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1. Introduzione 
La storia del soccorso marittimo è antica e conduce nei meandri delle epoche passate quando 
le navi avevano ben poche speranze di essere portate in salvo con un intervento tempestivo ed 
efficace e pertanto, al fine di descrivere e di richiamare alla mente questo fenomeno, più 
propriamente veniva utilizzato il termine naufragio 1• 
Questo istituto2, che ha acquisito dignità e veste giuridica con la compilazione del Corpus 
Juris Civilis, riflette le conseguenze dei limiti tecnici della navigazione a vela. Nelle epoche 
antiche, fino all'avvento della navigazione a vapore, si poneva, pertanto, solo un problema di 
recupero di beni o di resti di nave naufragata. Minor rilievo e poche implicazioni giuridiche erano 
ricollegate all'aiuto alle persone coinvolte nel naufragio, per le quali la questione era posta più in 
termini di dovere di ospitalità e di carità3. 
D'altro canto, non presso tutte le civiltà antiche il naufrago era considerato come ospite sul 
lido straniero. Per la civiltà fenicia, presso cui sorsero e si svilupparono gli scambi ed il commercio, 
l'unico approdo sicuro per i naviganti era costituito dalle colonie e dai luoghi di rifornimento delle 
navi. Solo qui era dato scendere a terra in tutta sicurezza, trovando luoghi per lo scarico ed il carico 
delle merci ed un atteggiamento di attitudine e di favore per il commercio. L'approdo in altri lidi 
era una condizione che affiancava il naufrago al nemico e lo esponeva al pericolo di saccheggi e di 
violenze sulla propria persona 4. 
1 Avverte LE CLERE nell'opera L 'assistance aux navires et le sauvetage des epaves, Paris, 1954, 9, che "Au point de 
vue technique, la navigation à voiles se pretait moins que la navigation à vapeur à f 'assistance parce que, sauf 
exception, l'assistant éventuel n 'avait pas plus de possibilités de manceuvre que le navire en difficculté, l'un et f'autre 
étant tributaires du vent et du courant. Le vapeur et le moteur, au contraire, permettent au sauveteur de s 'approcher 
très près d'un navire échoué, de manceuvrer, de tirer, etc. La mécanisation a aussi permis la constrution de navires 
spécialisés dans le remorquage et l 'assistance, ce qui n 'existait pas dans la navigation à voiles". 
2 
11 significato epistemologico del termine naufragio viene fatto risalire al latino navis fractio. Riscontrava, peraltro, 
PIANTANIDA nella sua opera Della Giurisprudenza marittima-commerciale antica e moderna, Milano, 1806, Il, 7, che, 
corrispondendo la parola naufragio nel suo stretto significato, al termine sommersione della nave, non poteva ritenersi 
corretta 1 'etimologia del vocabolo data dall'Accursio che faceva derivare il termine naufragio da navis e frago. 
Quest'ultimo termine, infatti, secondo le varie lezioni di Festo nel suo opuscolo de veter. ver. signif. significa far la 
guardia e non già rompersi, od essere infranto. L'Autore sottolinea, peraltro, come 1 'etimologia del termine naufragio 
non costituisca, per gli antichi legislatori, sufficiente espressione del fenomeno della sommersione della nave, tant'è che 
per affermarla gli stessi dovettero ricorrere ad una perifrasi, come testimoniato dal libro XI, titolo V del Codice 
giustinianeo, che menziona la "obruta ve! submersa jluctibus navi". Cfr. sul punto anche SOLDEVILA, El salvamento 
maritimo (Especial referencia al convenio de 1989), Barcellona, 1997,53, n. 26, che, tra i vari orientamenti dall'Autore 
citati sul termine naufragio, illustra anche le posizioni di HEUMANN-SECKEL, Handlexikon zu den Quellen des 
R-mischen Rechts, IX ed., Jena, 1914, per cui la parola naufragio presenta due accezioni; sia come naufragio in senso 
proprio (schifjbruch) che come beni provenienti da naufragio (schifjbrfchiges gut). · 
Scrive, ancora LE CLERE, L 'assistance, cit. , 9: "On peut dire que, jusqu 'au développement de la navigation à vapeur 
à a la fin du XIX0 siècle, le Droit mari time s 'est attaché presqu 'exclusivement au problème du sauvetage des biens une 
fois le naufrage arrivé, c 'est-à-dire au sauvetage des épaves, I 'aide aux personnes étant considérée sous son aspect 
mora! camme un devoir de charité, de chrétienté". Cfr. anche BRICE, Maritime Law of Sa/vage, London, 1993, 4. 
4 Confronta sul tema ANDRICH, Naufragio (Voce), Digesto italiano, XV, Torino, 1909, 1303. 
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Questa attitudine all'impossessamento delle merci naufragate, che troverà dignità di pratica 
legalizzata con lo jus naufragii, ha avuto differente seguito negli usi e costumi del popolo egizio. 
Qui, come ci spiega Erodoto, quantunque gli stranieri dovessero entrare in Egitto da porti 
determinati, il naufrago poteva, tuttavia, provare che l'approdo in altri lidi fosse dovuto alla sorte o 
alla sventura5. 
In ogni caso anche la pirateria, uno dei pericoli che funestavano i mari nell'antichità, 
considerata come prassi generalizzata presso i popoli più antichi, è divenuta, a misura della 
crescente civilizzazione, un pericolo comune da fronteggiare, per la necessità di trovare mutuo 
soccorso non solo tra i cittadini di un medesimo Stato, ma anche tra più Stati aventi scambi 
commerciali reciproci6• 
Volendo mantenere allo storico il compito di narrare le alterne vicende che hanno 
accompagnato nel corso delle epoche passate la "miserrima naufragorum fortuna" (D. 47, 9, 3, 8), 
intendiamo ora procedere alla rilettura della storia dell'istituto del naufragio, nella sua evoluzione a 
soccorso, sotto il profilo della remuneratività dello stesso fino alla più estrema espressione 
dell'anglosassone principio "no cure no pay" nella sua dimensione diacronica, per comprendere in 
che modo lo stesso si è sviluppato, su quali basi storiche poggia, quali popoli vi hanno, almeno in 
apparenza, derogato per far ricorso ad altri principi nella disciplina dei singoli casi di naufragio. 
Il principio del no cure no pay, proveniente dalla cultura anglosassone, afferma 
l'obbligatorietà della retribuzione al di fuori da ogni pattuizione preventiva per il salvataggio solo in 
presenza di un risultato utile, ed è pervenuto, pµr con alterne vicende che ne hanno in parte 
modificato i contorni, sino ai nostri tempi, mantenendosi tra i principi cardine della disciplina 
internazionale del soccorso. 
In una decisione lontana due secoli dalla attuale disciplina internazionale il giudice Marshall 
della Corte Suprema degli Stati Uniti si soffermava a considerare brevemente7 che: 
lf the property of an individuai on land be exposed to the greatest perii, and be saved by the 
voluntary exertions of any persons whatever; if valuable goods be rescued from a house in jlames, 
5 
ERODOTO, Historiae, II, 115, 179. Cfr. sul tema PARDESSUS, Collection de Lois Maritimes antérieures au XVIJ/0 
siècle, Paris, 1828, vol. I, 34, che qualifica come "humaine et protectrice pour les naufragès" la legislazione 
dell'antico Egitto. . 
6 
Come mirabilmente espresso da PARDESSUS, Collection de Lois Maritimes antérieures au XVf 11° siècle, cit., I, 33 " a 
mesure que la civilisation faisait quelques progrès, et que la nécessité de se garantir mutuellement était sentie non-
seulement par les citoyens du meme état les uns à f 'égard des autres, mais encore par les états respectivement entre 
eux, la piraterie générale, de peuple à peuple, fit piace aux guerres régulières,· à plus forte raison, !es particuliers qui 
exerçaient le métier de pirates, furent considérés camme des ennemis communs". Vedi, in relazione al naufragio, 
RIGHETTI, Trattato di Diritto Marittimo, III, 422, per il quale il soccorso divenne, spogliandosi della sua veste 
selvaggia, espressione del generale corollario della solidarietà in mare, come obbligo di assistenza reciproca. Cfr. anche 
CONTUZZI, Assistenza marittima (Voce), in Enciclopedia giuridica italiana, Milano, 1895, 757 che ricorda, a 
testimonianza del grado di civilizzazione raggiunto nelle epoche antiche, la supplica di Menelao, nella tragedia greca: 
Mavayocr TlYO SEVocr a011A.1wv "(EVOCT - Sum naufragus, spoliare quod genus est nefas. 
7 Mason v. Ship Blaireau, 6 U.S. 238 (1804). 
6 
at the imminent hazard of !ife by the salvar, no remuneration in the shape of sa/vage is allowed. 
The act is highly meritorious, and the service is as great as if rendered at sea ... Let precisely the 
same service, at precisely the same hazard, be rendered at sea, and a very ampie award will be 
bestowed in the courts of justice. 
Con la stessa curiosità che condusse il giudice Marshall alle affermazioni sopra ricordate 
procederemo ad esaminare le varie epoche storiche per comprendere se la tradizionale filosofia del 
soccorso di cose, che trova espressione nella remuneratività del servizio ed infine nel principio del 
no cure no pay, abbia in ciò raggiunto la propria dimensione, oppure diverse condizioni e diverse 
esigenze abbiano differentemente segnato il corso della storia. 
Nella consapevolezza che una qualsiasi rilettura di un testo storico non può prescindere da 
un particolare taglio· narrativo, riteniamo doveroso anticipare i criteri di analisi delle varie fonti su 
cui ci soffermeremo. 
La precisazione riguarda innanzitutto la terminologia utilizzata. Come riscontrato sopra, il 
termine soccorso, nella sua attuale accezione di apprestamento di strumenti ed attività per la 
comune salvezza di persone e di beni in ambiente marittimo, appartiene ad una mentalità piuttosto 
recente: le fonti scritte sulla materia nelle varie epoche e fino all'avvento della navigazione a 
vapore hanno sempre fatto ricorso al termine naufragio, posto che gli sforzi effettuati non 
consentivano comunque di fornire un aiuto rapido e tale da assistere tempestivamente persone e 
beni, e per ciò che rimaneva dopo l'evento nefasto si poteva parlare solo di recupero. Il termine 
soccorso, laddove utilizzato nella trattazione dei profili storici, è dunque riferito ad istituti non 
attuali e secondo una accezione impropria dello stesso vocabolo. 
Una seconda precisazione concerne la qualificazione giuridica assegnata alla remunerazione 
per l'opera di assistenza effettuata: abbiamo cioè tentato una ricostruzione dogmatica di questo 
aspetto dell'istituto del soccorso, spinti a ciò dalla lettura delle antiche compilazioni medievali, in 
cui la minuziosa disciplina del corrispettivo di recupero è regolamentata secondo una concezione 
giuridica bene precisa: la assegnazione a forfait di una percentuale del recuperato. 
Il dato più sorprendente che emerge dai testi giuridici medievali è la volontà del redattore 
del testo giuridico di prendere le distanze dall'altra importante qualificazione del compenso di 
recupero proveniente dal diritto romano, e corrispondente alla pretesa, scaturente da un rapporto 
giuridico obbligatorio, ad un corrispettivo per l'opera effettuata. 
Dalla riflessione su questa rilevante testimonianza in merito alle posizioni giuridiche che si 
sono avvicendate nella ricostruzione del profilo remuneratorio della attività di soccorso ne è emerso 
un tentativo di ricomporre il panorama dottrinario su questo aspetto, attraverso la categorizzazione 
del corrispettivo secondo schemi a noi noti, in relazione alla distinzione tra diritti reali e diritti di 
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credito. La apprensione immediata e diretta della percentuale di bene assegnato per legge a titolo 
remunerativo assume in sé, in questa ottica, i connotati del diritto di proprietà, con le conseguenti 
facoltà di goderne e disporne in modo pieno ed esclusivo, senza la intermediazione di terzi. 
Diversa è la concezione nel diritto romano, dove, come sarà detto meglio più avanti, la 
remunerazione si caratterizzava come vero e proprio corrispettivo per l'opera prestata, in virtù di un 
rapporto obbligatorio intercorso tra il soccorritore e l'assistito, forse intermediato dall'intervento 
statale, ed in ogni caso rapportato al grado di sforzi e di attività compiute. 
La conseguenza più immediata di questa analisi è data dalla netta distinzione tra 
ordinamenti, a nostro modesto avviso più evoluti, in cui il concetto di retribuzione per l'opera 
prestata, inserita in un rapporto obbligatorio, si poneva come barriera giuridica alla diretta 
apprensione del bene ed alla tentazione del recuperatore di stabilire da sé la percentuale degli effetti 
recuperati da trattenere, ed ordinamenti in cui era mantenuta la assegnazione a forfait di proprietà su 
una parte degli effetti recuperati, secondo una concezione più rigida della remunerazione, che non 
consentiva una concreta e bilanciata retribuzione degli sforzi effettuati e delle spese sopportate. 
Ci sembra, in effetti, che laddove il sistema giuridico consente al recuperatore di ottenere 
una quota del bene immediatamente e senza alcuna ulteriore intermediazione di terzi, viene meno 
ogni forma di garanzia nei confronti del soggetto obbligato, mentre, diversamente, ove la 
retribuzione per l'opera prestata è inserita in un rapporto obbligatorio, viene interposto un 
diaframma normativo alla immediata apprensione del bene da parte del soccorritore. 
Infine una ultima considerazione sul particolare taglio narrativo adottato con la scelta di 
trattare solamente un effetto, seppure il più rilevante, del rapporto giuridico del soccorso. La scelta 
si è imposta a seguito della constatazione della ormai netta acquisizione degli altri elementi 
fondamentali su cui il soccorso si basa: il legislatore nell'ultimo testo convenzionale sul soccorso, 
ovvero la Convenzione di Londra del 1989, ha dato per acquisite le varie fonti costitutive del 
soccorso, obbligatoria, contrattuale e spontanea, riservando loro una trattazione minima, mentre ha 
dedicato la parte centrale ovvero il capitolo III del testo convenzionale alla trattazione del diritto al 
compenso. Tendenza riscontrabile anche nella più recente evoluzione contrattuale ovvero nel LOF 
2000 e nel formulario SCOPIC ove si legge la volontà stabilire in modo sempre più preciso le 
regole per la determinazione del compenso al sevizio anche di interessi superiori quali quello alla 
integrità dell'ambiente minacciato dalla nave da soccorrere. 
Dunque il compenso di soccorso è il cardine su cui si impernia l'intero istituto del soccorso 
come è peraltro ben noto agli anglosassoni che infatti usano lo stesso termine sa/vage, per indicare 
sia il soccorso in sé che il suo effetto più rilevante. 
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2 Il compenso di soccorso: profili storici 
2.1 La remunerazione del soccorso nella civiltà greco-romana 
Dalle fonti pervenuteci non risulta che nella antica civiltà greca il problema della 
retribuzione del servizio di soccorso sia mai stato affrontato. Si poneva, invece, il problema 
opposto, ovvero la lotta alla pirateria che ostacolava i commerci marittimi e la imposizione di 
sanzioni contro gli autori di furti commessi approfittando delle condizioni di minorata difesa della 
nave che avesse fatto naufragio8. 
In ogni caso l'importanza del commercio marittimo sopravanzava, presso il popolo greco, ogni altro 
inferesse od istinto9, e la città di Atene era aperta agli stranieri che volessero stabilircisi per 
dedicarsi al commercio. In questo clima di accentuata tutela dei traffici marittimi fu stabilito un 
servizio di protezione per i naviganti cqntro i nemici e contro i pirati, con esercizio a carico delle 
navi di Stato10• 
Lo sfavore verso il saccheggio dei beni dei naufraghi è, d'altro canto, testimoniato dalla letteratura: 
Absit, o Jupiter, ut lucrum captemus tale ex hominum infortunio11. 
Al proprietario dei beni naufragati era, dunque, mantenuto il diritto sugli stessi 12• Né sembra 
supportata da alcun fondamento l'affermazione secondo cui, presso i Greci, il fisco si attribuiva la 
proprietà dei beni arenati a seguito di un naufragio 13 • Prendendo, infatti, a testimonianza Senofonte, 
nel suo Trattato per l'incremento delle finanze d'Atene, possiamo notare che nella analitica 
8 Sul punto vedi PARDESSUS, Colfection de Lois Maritimes antérieures au XVIl/ 0 siècle, cit., voi. I, 35, che nel 
descrivere la concezione di assistenza marittima presso gli Stati marittimi della Grecia precisa che notizie e fonti certe si 
hanno solo della Repubblica ateniese, mentre degli altri Stati si parla solo per analogia. Analogamente CONTUZZI, op. 
cit., 758. 
9 Cfr. P ARDESSUS, Colf ection de Lois Maritimes antérieures au XVf 11° siècle, voi. I 36, che, citando Tucidide, ricorda 
come Pericle ripetesse sovente che tutti gli altri interessi dovessero cedere di fronte alla consapevolezza di essere una 
potenza marittima. 
10 Il P ARDESSUS, Collection de Lois Maritimes antérieures au XVIl/ 0 siècle, cit., voi. I, 41, cui si devono queste 
informazioni, sembra dunque adombrare l'ipotesi di un servizio pubblico a tutela dei naviganti in tutte le ipotesi in cui 
questi possano aver bisogno di un soccorso. L'Autore parla infatti, citando Senofonte e Demostene, di "mesures de 
protection pour /es navigateurs, en entretenant des navires de l'état pour /es défendre contre /es ennemis et /es pirates ". 
11 DIONE, Praes. Orat. VII. ANDRICH, Naufragio (Voce), cit. 1305, ricorda che già nella età omerica l'essere ospitali 
era un segno di civiltà, mentre barbari ed inospitali erano considerati i popoli non marinai e non commercianti, ovvero 
coloro che non rientravano nella vita economica greca. Pertanto il greco, naufrago sulle coste della Sicilia, non ancora 
entrata neJla sfera di influenza deJl'Ellade, al tempo a cui si riferisce l'Odissea (Odissea, XIII, 134 citata dallo stesso 
Autore), era privato di ogni suo diritto ed essendo ivi giunto nel suo peregrinare era considerato aJla stregua di un 
ladrone. Lo stesso Nettuno, il dio del mare, che proteggeva l'isola daJla invasione di quelli che erano considerati 
nemici donava col naufragio i beni e la vita stessa dei naviganti agli abitanti del lido. Viceversa, quando Ulisse si trova 
a far naufragio presso le coste greche, i popoli di quelle terre gli concedono protezione e doni, per un obbligo di 
ospitalità a loro derivante dai continui scambi di rapporti commerciali che porta a considerare il naufragio come 
semplice caso di infortunio. 
12Così LE CLERE, L 'assistance aux navires et le sauvetage des épaves, cit. 15. Il PARDESSUS, Colfection, cit., voi. I, 41, 
considera un luogo comune l'affermazione secondo cui, colui che avesse abbandonato la nave durante un naufragio, 
avrebbe perduto tutto ciò che possedeva a vantaggio di quanti vi rimanevano. 
13 
PARDESSUS cita SELDEN, Mare clausum, lib. I, cap. XXIV, e XXV. 
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elencazione di tutte le rendite del fisco non è citata la voce relativa ai proventi dell'esercizio del 
diritto di naufragio. 
La civiltà romana conosce e disciplina, seppure incidentalmente, il diritto ad una 
retribuzione per l'opera di salvataggio compiuta. L'accenno, contenuto in un passo del Digesto 
attribuito al giurista Callistrato 14, è relativo alla presenza di un corpo organizzato di palombari (i 
c.d. urinatores) che svolgevano il compito di portare in salvo le merci in seguito al naufragio della 
nave, verso il corrispettivo di un compenso. Questa organizzazione viene, tuttavia, fatta risalire 
all'epoca imperiale 15 , al termine di una evoluzione da società basata sull'agricoltura a impero 
fondato sui traffici e sui commerci. 
La civiltà romana nasce, infatti, come civiltà agricola16• L'assenza di testi o di riferimenti dottrinari 
relativamente alla disciplina dei traffici commerciali fa considerare che i Romani non si sono 
interessati al commercio marittimo ed alla sua disciplina che dopo la caduta di Cartagine. In origine, 
dunque, anche a Roma non esisteva l'istituto del soccorso, né tanto meno si poneva un problema 
della sua remunerazione; lo straniero naufrago era considerato come vittima voluta dal dio del mare 
ed era pertanto lecito privarlo delle sue cose 17. 
Con la graduale conquista del Mediterraneo e con l'affermarsi del commercio marittimo si pone 
il problema di disciplinare i più importanti aspetti della navigazione, compresa la tutela dei mari 18• 
Protesa verso la conquista dell'Oriente Roma aveva stretto alleanze con Rodi, Stato greco 
all'epoca fiorente nei traffici e nei commerci, popolo di celebri navigatori, che aveva raccolto e 
codificato i costumi e le regole di diritto marittimo praticate nel Mediterraneo. Trovatasi, dunque, 
nella esigenza di codificare le pratiche mercantili secondo norme scritte, che il diritto romano non 
conosceva, non essendovene applicazione nella antica civiltà agricola, Roma non ebbe alcuna 
esitazione ad adottare i precetti della legge di Rodi, che nel frattempo era entrata nella propria sfera 
di influenza 19• 
Si ritiene, pertanto, che sm dal 55-51 a.e., Roma abbia adottato la /ex Rhodia de jactu 
missilium20. Con l'introduzione di questo corpo di norme relativo al getto di merci in mare fatto per 
alleggerire la nave, trovano ingresso nel sistema giuridico romano dei principi che modificano ed in 
14 
Digesto, De lege Rhodia de jactu, XIV, 2, 4, 1. 
15 
Cfr. sul punto MOSCHETTI, Naufragio (Voce), Storia, Enc. Dir.,XXVII, 1977, 549. 
16 
Vedi ANDRICH, Naufragio (Voce), cit., 1306; RIGHETTI, Trattato di Diritto Marittimo cit., III, 428; LE CLERE, 
L 'assistance aux navires et le sauvetage des épaves, cit., 16. Ricorda PARDESSUS, Collection de Lois Maritimes 
antérieures au XV/11° sièc/e, cit., vol. I, 53, che la costituzione non era stata, in origine, favorevole al commercio. Lo 
stesso Romolo aveva interdetto le operazioni commerciali ai cittadini e le permetteva solamente agli schiavi. 
17 
Cfr. VIRGILIO, Eneide, VI, 359 ed ERODOTO, Historiae, IV, 103. 
18 
CICERONE accenna, nella I epistola ad Attico (libro XVI), alla costituzione di associazioni sorte tra i naviganti per la 
comune difesa e per il soccorso reciproco contro i pericoli del viaggio per mare. 
19 
In un passo del Digesto, sotto il titolo De auctoritate legis Rhodiae (D. XIV, 2, 9) si legge una frase attribuita 
all'Imperatore Antonino: Ego quidem mundi dominus /ex autem maris, lege id Rhodia, quae de rebus nauticis 
praescripta est, judicetur, quatenus nulla nostrarum legum adversatur. Hoc idem divus quoque Augustus judicavit. 
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parte si sostituiscono alla disciplina tradizionale anche in merito al naufragio. Si è detto, infatti, che 
la Roma delle origini aveva conosciuto il diritto di naufragio. Mentre, tuttavia, nell'antichità il 
diritto di naufragio nasce come diritto individuale, nella Roma antica lo stesso si presenta sotto 
forma di diritto dello Stato, ovvero come pretesa del fisco21 • D'altronde questa prassi era 
sottolineata in tono satirico dai versi di Giovenale: 
Quidquid conspicum pulchrumque est aequore toto 
R fi . b. 22 es zscz est, u zcumque nata! . 
A questa prassi si ·oppongono le prescrizioni della /ex Rodhia, l'applicazione della quale aveva 
portato l'imperatore Antonino a far divieto agli agenti del fisco di impossessarsi delle cose dei 
naufraghi23 . In ogni caso le pretese del fisco non vennero meno nell'età imperiale, tanto che 
l'imperatore Costantino, aveva dovuto ribadire un limite formale: 
si quando naufragio navis expulsa fuerit ad litus ve/ si quando reliquam terram attigerit, ad 
dominos pertineat: fiscus meus sese non interponat. Quod enim ius habet fiscus in aliena 
calamitate, ut de re tam luctuosa compendium sectetu/4? 
Dai frammenti del Digesto possiamo in ogni caso dedurre l'alto grado di tutela corrisposto nei 
confronti dei beni del naufrago. Fu infatti previsto che, nell'ipotesi di getto in mare di merci al fine 
di alleggerire la nave in tempesta le stesse non dovessero considerarsi abbandonate25 . Ciò valeva 
anche nel caso di perdite di merci in mare durante un naufragio: 
quod ex naufragio expulsum est, usucapi non potesi, quoniam non est in derelicto sed in 
depertito26. 
20 P ARDESSUS, Col/ection de Lois Maritimes antérieures au XV/11° siècle, cit., voi. I, 61. 
21 G. ANDRICH, Naufragio (Voce), cit., 1307 sottolinea come l'idea della preminenza dello Stato sull'individuo si fosse 
potentemente affermata a Roma. Lo Stato, d'altro canto, garantiva il diritto della persona in quanto questa entrasse nella 
sua sfera giuridica. Se così non era - situazione che si presentava nel caso del naufrago - le cose dell'individuo e 
l'individuo stesso appartenevano, come res nullius, al popolo romano e quindi al fisco. Per LE CLERE, L 'assistance aux 
navires et le sauvetage des épaves, cit., 25, "La prééminence du Fisc s 'est affirmée dès l 'époque romaine et a duré 
sans conteste jusqu 'à nos jours ". 
22 GIOVENALE, sat. IV, 53. GANDOLFO, La nave nel diritto romano, Genova, 1883 (ristampa), 197, ritiene, tuttavia, che 
la licenza satirica del passo di Giovenale non faccia fede degli usi e dei costumi dei romani e perciò non riporti appieno 
la verità in merito alla attribuzione al fisco degli oggetti naufragati. 
23 
I publicani citati nel passo di Volusio Meciano (D XIV, 2,9) abitavano l'isola d'Icaria e rappresentavano i 
conductores del vectigal gravante sulle merci. Queste ultime erano infatti onerate di dazi se importate negotiationis 
causa, mentre i diritti fiscali non venivano riscossi "si propter necessitatem tempestatis expositumfuerit" (D.XXXIX, 
4, 16,8), come in ipotesi di naufragio; ugualmente, tuttavia, i pubblicani erano soliti applicare il principio che laddove la 
merce avesse toccato terra, seppure per naufragio, senza corresponsione del vectigal, sarebbe stata acquisita dal fisco. 
24 
C. Xl, 5, I. Come avverte SOLLAZZI, Appunti di diritto romano, Sul C. I Xl 6 "De naufragiis ", in Riv. dir.nav. 1939, 
V, 254, l'imperatore Antonino aveva dichiarato l'esclusione di ogni pretesa del fisco: "licere unicuique naufragium 
suum impune colligere constat" (D. XLVII, 9, 12). Ma non avendo gli agenti del fisco alcuna intenzione di rinunciare ai 
proventi dei naufragi, l'imperatore aveva acquisito, nel passo sopra riportato, il tono del predicatore. 
25 Qui levandae navis gratia res aliquas proiciunt, non hanc mentem habent, ut eas pro derelicto habeant; quippe si 
invenerint eas ablaturos,' et si suspicati fuerint, in quem locum eiectae sunt, requisituros: ut perinde sint, ac si quis 
onere pressus in viam rem abiecerit max cum aliis reversurus, ut eandem auferret. D. XIV, 2, 8. 
26 D. XXI, I. 
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Nel diritto romano, pertanto, la proprietà della cosa non s1 perde se manca l 'animus 
derelinquendi, come confermato da Paolo: 
Res autem iacta domini manet nec fit adprehendentis, quia pro derelicto non habetur27• 
In epoca repubblicana un editto pretorile aveva eguagliato il caso di naufragio a quelli di 
incendio e di rovina, riconoscendo al naufrago una efficace tutela contro colui che si fosse 
appropriato dei beni naufragati, concedendogli l'azione in quadruplum entro l'anno e 
successivamente in simplum28. Questa particolare tutela era, tuttavia, limitata al momento del 
naufragio, mentre colui che si fosse impossessato di cose deposte sulla spiaggia sarebbe stato 
imputabile di furto29 . Erano poi assoggettati alle pene previste dalla !ex Cornelia de sicariis quanti 
avevano impedito con la forza di prestare aiuto alla nave in pericolo o a quanti, nella stessa, 
stavano per morire. 
Da un frammento di Callistrato ricaviamo, inoltre, che in età imperiale, l'imperatore Adriano 
aveva dato azione ai naufraghi che fossero riusciti a provare di aver fatto naufragio presso un lido e 
di esser stati ivi derubati, nei confronti dei proprietari del lido stesso; mentre fu imposto ai presidi 
delle province di impedire che i pescatori accendendo dei fuochi nottetempo ingannassero i 
naviganti, facendo loro credere di essere vicini ad un porto d'approdo solo per depredare la nave e 
le persone al suo intemo30. 
Come rilevato sopra, la titolarità del diritto di proprietà sui beni a seguito di un naufragio si 
manteneva nel sistema giuridico romano in capo a colui che li possedeva prima dello stesso, e 
tuttavia, questa deve correlarsi con il diritto dei soccorritori dei beni ad un compenso per l'opera 
prestata. È quanto emerge da alcuni frammenti del Digesto attribuiti a Callistrato31 : Sed si navis, 
quae in tempestate iactu mercium unius mercatoris levata est, in a/io loco summersa est et 
aliquorum mercatorum merces per urinatores32 extractae sunt data mercede, rationem haberi 
debere eius, cuius merces in navigatione levandae navis causa iactae sunt, ab his, qui postea sua 
per urinatores servaverunt, Sabinus aeque respondit. 
L'accenno contenuto nel frammento di Callistrato è, dunque, riferito ad una organizzazione di 
palombari, forse autorizzata dallo Stato, preposta al recupero delle cose naufragate, e la cui opera 
27 D. XIV, 2, 2, 8. 
28 D. XLVII, 9, 1. 
29 D. XLVII, 9, 5. 
30 Ne piscatores nocte, lumine ostenso, fallant navigantes,quasi in portum aliquem delaturi eoque modo in periculum, et 
qui in eis sunt, deducant, sibique execrandam praedam parent: praesidis provinciae religiosa constantia efficiat (D. 
XLVII, 9, 1 O). LE CLERE, L 'assistance aux navires et le sauvetage des épaves. cit., 34, avverte, invero, che sia difficile 
immaginare che le navi cercassero di entrare in un porto sconosciuto e si facessero ingannare ingenuamente da dei 
fuochi. 
31 (D. XIV, 2, 4, 1). 
32 Varro, ling. Lat. 5, 27, 126: "Urinare est mergi in aquam ". 
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avveniva su corresponsione di una retribuzione33 . Possiamo, pertanto, dedurne che la prestazione di 
recupero fosse stabilita in virtù di una speciale pattuizione, e che per la stessa fosse prevista una 
mercede quantificata in base alla consuetudine34 . 
L'epoca postclassica segna un ulteriore interesse verso la posizione giuridica del naufrago. Il 
titolo VI (V) del Codice, De naufragiis, è infatti interamente dedicato a questo istituto. Viene 
ribadita, da un lato, la non ingerenza del fisco nelle cose dei naufraghi, mentre, dall'altro lato, viene 
disciplinata la procedura di denuncia del naufragio davanti al magistrato e la relativa prova, che 
doveva avvenire a mezzo di testimoni35 . 
Risulta, infine, da un altro frammento del Codice, che gli imperatori Graziano, Valentiniano e 
Teodosio disciplinarono la procedura di esame dei marinai testimoni del naufragio: venne così 
stabilito che gli stessi venissero torturati nel numero di 2 o 3 anziché la metà, dovendo dare la 
preferenza ai preposti, poiché aventi una maggiore cognizione dell'evento avvenuto36. 
In definitiva, il diritto romano ha previsto e disciplinato il diritto ad una retribuzione per l'opera 
di salvataggio compiuta. L'organizzazione dei servizi di soccorso era affidata a corpi scelti di 
palombari, forse sotto il controllo e la vigilanza statale, ed il compenso per gli stessi era dato da una 
retribuzione equitativa delle attività. 
Nell'ordinamento romano il diritto ad una retribuzione scaturiva da un rapporto giuridico 
obbligatorio37 • 
É per la verità arduo ricostruire e qualificare i connotati giuridici della prestazione spettante al 
ritrovatore o soccorritore di beni in pericolo di perdersi in mare secondo questi antichi ordinamenti. 
Nel sistema giuridico romano l'organizzazione dei palombari provvedeva ad effettuare il recupero 
di merci affondate su probabile autorizzazione dello Stato, e dunque su suo specifico incarico ed il 
compenso si identificava in una "mercede". Titolare di questa specifica situazione soggettiva di 
vantaggio é dunque il palombaro, mentre più difficile risulta la individuazione del soggetto passivo, 
che in ogni caso dovrebbe corrispondere al proprietario dei beni naufragati, posto che l'interesse al 
33 Cfr. Naufragio (Voce),Storia , cit., 549. Questo Autore aggiunge che l'attività degli urinatores si svolgeva in 
particolare nei fiumi e nei porti. Per P ARDESSUS, Collection, cit., I, 78, l'organizzazione di questi palombari era stata 
autorizzata ed incoraggiata dallo Stato al fine di recuperare e di pescare dal fondo del mare le cose naufragate, per 
renderle ai proprietari. 
34 
Cfr. ANDRICH, Naufragio (Voce), cit., 131 O. L'Autore ne deduce che si fosse creata un vera e propria organizzazione 
preposta al salvataggio dei beni naufragati. Vedi anche LE CLERE, L 'assistance aux navires et le sauvetage des épaves 
cit., 36 per cui la remunerazione conosciuta nel diritto romano relativamente ad una prestazione di salvataggio era 
calcolata secondo una valutazione equitativa (rémunération équitable). Cfr., poi, BERLINGIERI, Dall'antico jus naufragi 
al moderno diritto di recupero, in Studi in onore di Francesco Berlingieri, Roma, 1933, 70 che nel descrivere queste 
organizzazioni di palombari utilizza il termine "imprese". Cfr. anche GANDOLFO, La nave nel diritto romano, cit., 202. 
Cfr. infine SOLDEVILA, El salvamento, cit., 62. 
35 C. Xl, VI (V), 2. Il naufrago aveva anche obbligo di far denuncia del naufragio presso il prefetto, ma solo in caso di 
"navicularii publicas species transportantes "; nel qual caso il prefetto ne valutava la responsabilità e aveva la facoltà di 
rimetterne l'obbligo di risarcimento (remedium ex indulgentia). Vedi sul punto SOLLAZZI, op. cit., 256. 
36 C. XI, VI (V), 3. 
37 
Cfr. sul punto ANCRICH, Naufragio (Voce), cit., 1313. 
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recupero è di quest'ultimo. Vi è da chiedersi invece se i rapporti corressero direttamente tra le parti, 
oppure fossero intermediati dalla presenza dello Stato, che, come si è visto, aveva in ogni caso 
promosso l'attività degli "urinatores", ma il quesito qui accennato non può trovare risposta nelle 
scarne fonti pervenute sul punto38 . 
Nessun dubbio si pone, in ogni caso, nella riconduzione di questa situazione giuridica soggettiva 
all'interno della categoria del diritto soggettivo, contrassegnato dalla presenza a priori di un 
interesse giuridicamente rilevante, quello ad una ricompensa per il salvataggio dei beni in pericolo, 
qualificato normativamente, poiché mediante disposizione di legge si è provveduto ad attribuirgli il 
connotato della giuridicità, a cui corrisponde una attività del soggetto agente in vista del 
soddisfacimento dell'interesse individuato. In tale attività si concretizza l'essenza del diritto 
soggettivo, che è dunque un agere licere, che sotto il profilo del contenuto si pone come facultas 
agendi in vista della realizzazione dell'interesse 39• Se dunque il diritto soggettivo si pone come 
facultas agendi, il suo contenuto è caratterizzato da facoltà. Nella identificazione delle stesse, 
tuttavia, proprietà e credito si distinguono, essendo entrambi caratterizzati da due posizioni 
dell 'agere licere, di cui solamente una è comune ad entrambi i diritti. Il proprietario possiede infatti 
la facoltà di godere della cosa e di disporre del relativo diritto, mentre nel credito ad una analoga 
facoltà di disposizione non si unisce una facoltà di godere di un bene che non si ha attualmente, ma 
che in ogni caso spetta; piuttosto si può parlare di facoltà di pretendere dal debitore l'esatta 
esecuzione della prestazione dovuta. 
Mentre la posizione giuridica che emerge in capo all'avente diritto si configura nelle successive 
codificazioni medievali, come vedremo, come situazione soggettiva immediata corrispondente al 
diritto di godere e disporre della percentuale del recuperato assegnata in modo pieno ed esclusivo, 
non intermediata dalla prestazione di terzi, nel recupero di diritto romano, invece, il rapporto 
giuridico che si instaura presenta due distinte posizioni di vantaggio e di svantaggio, in capo 
rispettivamente al soccorritore ed al proprietario delle merci recuperate. Il recuperatore, in questa 
ottica, vanta dunque una pretesa ad una determinata prestazione a contenuto patrimoniale da parte 
del proprietario. Come sarà detto più avanti, solo questa ultima concezione, che si considera più 
38 Si ricorda a tal proposito il vicino istituto dello iactus relativamente alla obbligazione contributiva nelle avarie 
comuni nel diritto romano. Qui la contribuzione era realizzata grazie all'intermediazione del magister navis, preposto 
dell'armatore, per cui nel trasporto marittimo il caricatore danneggiato poteva agire ex locato contro il magister e questi 
a sua volta ex conducto contro chi avesse salvato le proprie merci. Cfr. ANTONINI, L'obbligazione contributiva nelle 
avarie comuni, Padova, 1983, I, 58 ss. 
39 Cfr. BIGLIAZZI GERI, BRECCIA, BUSNELLI, NATOLI, Diritto civile, 1, Torino, 1992, 285.Cfr. anche NATOLI, Il diritto 
soggettivo, Milano, 1943; BARBERO, Il diritto soggettivo, Foro it. 1939, IV, 1 ss; CESARINI SFORZA, Diritto soggettivo 
(Voce), Enc. Dir. XII, 1964, 659 ss; PASSARELLI, Dottrine generali del diritto civile, Napoli, 1983. BARBERO in 
particolare distingue le componenti del diritto soggettivo in un agere, posto come attitudine soggettiva, ovvero come 
facoltà naturale non derivata dall'ordine giuridico ed in un interesse, il quale non rappresenta la sostanza del diritto 
soggettivo ma come elemento teleologico del diritto. Vi è infine, come terzo elemento rilevante ai fini della 
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evoluta, garantiva al soggetto soccorso, o proprietario delle merci recuperate, un limite efficace alla 
immediata apprensione del bene recuperato, o di una parte dello stesso. La previsione di una 
prestazione forfettizzata e corrisposta mercedis loco, d'altro canto, risultava lo strumento al servizio 
del proposito arbitrario di farsi giustizia da sé, ottenendo senza l'intermediazione di nessuno una 
quota parte del bene, alla stregua di un malcelato esercizio dello ius naufragii. 
2.2 Il ritorno allo ius naufragii nell'epoca medievale 
La caduta dell'Impero Romano trascinò con sé gli equilibri raggiunti ed i principi giuridici 
acquisiti. Con la frammentazione politica ed economica si ripristinarono i particolarismi in ogni 
ambito della società civile e si acuì l'avversione verso lo straniero, che venne considerato alla 
stregua di un nemico. 
Anche il naufrago subì la stessa sorte. Nei suoi confronti non si applicavano più i principi del 
diritto romano, che presupponevano la presenza di un unico impero entro cui far valere il rispetto 
per la vita ed i beni di chi fosse stato soccorso. Risorse, dunque, il diritto di naufragio non solo 
presso le coste ma anche presso le rive dei fiumi. La condizione di straniero toglieva ogni diritto al 
naufrago che approdava sulle coste di un altro paese. Si ripristinò, dunque, il potere delle 
popolazioni delle spiagge, dei lidi, delle rive dei fiumi, e quindi anche dello Stato e dei signori 
locali di far proprie le cose dei naufraghi, senza che questi potessero far valere il proprio diritto di 
proprietà sulle stesse40. 
Il diritto romano, tuttavia, formalmente era ripetuto nei testi della !ex romana wisigothorum41 e 
di quella burgundiorum. E documenti successivi dichiarano l'abolizione del diritto di naufragio. Il 
primo fra questi documenti è la Pactio Sicardi dell'836, stipulata fra Siccardo, duca di Benevento e 
le città di Napoli Amalfi e Sorrento: si stabilì con la stessa che le cose appartenenti ai naufraghi 
identificazione del diritto soggettivo, il licere, il quale esprime l'intima essenza del diritto stesso, mentre l'agere serve 
ad indicarne il contenuto e l'interesse lo scopo. 
4° Cfr. ANDRICH, Naufragio (Voce), cit., 1312. Ricorda l'Autore che, contro il ripristino del diritto di naufragio e 
l'ampio esercizio dello stesso da parte dei Romani, nessun valore avevano i minuti provvedimenti proibitivi di 
Andronico imperatore Nicola Chroniates. MOSCHETTI, Naufragio (Voce), Storia, cit., 552 cita la testimonianza di 
Gregorio di Tours, che narra la storia del viaggio degli ambasciatori di re Chilperico reduci da Constantinopoli. Questi, 
giunti nei pressi di Narbona, nel mare visigoto, fecero naufragio e gli abitanti saccheggiarono le "res quas unda littoris 
invexerat'', cosicché gli ambasciatori dovettero riscattare il meglio (ex quibus quae melius fait recipientes) per non 
giungere a mani vuote dinanzi a Chilperico. Sottolinea SOLDEVILA, El salvamento maritimo, cit., 68 che l'atto di 
spoglio si converte in un diritto di appropriarsi dei beni e della stessa persona del naufrago. Lo ius naufragii si 
identificò, nel medio evo, come una appendice della proprietà del suolo, o come un attributo della sovranità dello Stato 
sopra il mare territoriale. 
41 Lo stesso P ARDESSUS, Collection de Lois Maritimes antérieures au XVJI1° siècle cit., I, 152, reputa che sia ripreso dal 
titolo IX del libro XLVII del Digesto "De incendio, ruina, naufragio" il passo della Lex Wisigothorum tratto dal libro 
VII, tit. II, cap. XVIII, ''De his qui adversis naufragiis rapiuntur" che dispone: Quidquid de incendio, ruina ve/ 
naufragio raptum fuerit, et aliquis ex hoc quicquam ab a/io susceperit, sive celaverit, in quadruplum reformare 
cogatur. 
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fossero loro restituite42 . La pattuizione di Siccardo ebbe, tuttavia, valore limitato alle parti e un arco 
temporale di applicazione di cinque anni. Una più ampia generalizzazione è contenuta nella legge 
udinese che abolì il diritto di naufragio sui fiumi e sui laghi43 . 
In questo scenario di generale ritorno allo ius naufragii ben poco spazio è lasciato a regole che 
disciplinino la remuneratività del soccorso a favore del recuperatore. Qualche norma nuova viene, 
tuttavia, emanata sotto l'impero bizantino. Qui viene mantenuto formalmente l'assetto giuridico 
dato dal diritto romano all'istituto del naufragio. 
Nell'opera Ex Basilicon Libris44 un intero libro (LIII) è dedicato a ciò che rimane (il titolo è 
infatti quae supersunt) una vota fatto naufragio. Al titolo III vi si legge, in particolare ( cap 22), che 
la cosa gettata in mare resta del proprietario: 
quae naufragio sive jactu amissa sunt, non usucapiuntur; non enim rimanent sine domino. 
Nella Sinopsis minor45 inoltre è detto che se la stessa cosa è stata recuperata senza pericolo da 
altri, a questi spetta un premio, con diritto di ritenzione: 
Si quis vero, ut saepe fit, ante dominum rem eam occupavi!, si sine pericolo cactus sit, licet 
domino eam vindicare, dummodo competens praemium solvat ei qui pro re impensas fecit, ve/ 
pretium emptionis huius rei. 
Se poi il recuperatore ha dovuto esporsi ad un pericolo la cosa passa in sua proprietà46 : 
Si vero possessor, ut rem haberet, se ipsum in periculum immisi!, tunc verus fit dominus huius 
rei, quasi suam ipsius salutem rei dominio permutasse!. 
Per il resto il diritto bizantino recepisce in toto il sistema giuridico romano giustinianeo. 
Permane, come visto sopra, la r~gola per cui le cose gettate restano al proprietario, mentre chi si 
impossessa di cose naufragate è punibile per furto, non essendovi differenza alcuna se le cose sono 
sottratte 
. . 
m mare o a nva. L'autore del furto è tenuto entro l'anno a restituire il quadruplo, 
successivamente il simplum47. 
42 
G.ANDRICH, Collection de Lois Maritimes antérieures au XVJJ/ 0 siècle cit., I, 1312 osserva che nella Pactio 
Siccardi, a proposito delle cose cadute dalla nave, figurano le parole cuius fuerint et cuius sunt: ciò è sintomatico di una 
mentalità che giustificava il diritto di naufragio con l'idea che i resti del naufragio fossero res nullius. L'Autore ricorda, 
peraltro, che anche il termine naufragio ha avuto una evoluzione dal significato di rovina piena ed assoluta, proprio del 
latino classico, alle fonti germaniche successive, per le quali naufragium prende il significato di rovina voluta, 
procurata. 
43 
Citata in P ARDESSUS, Col/ection de Lois Maritimes antérieures au XVJJ/0 siècle cit., I, 150. L'Autore ne riprende un 
brano tratto dal lib. XXIV, cap. VII il cui significato è controverso : Si navis in jlumen, aut in lacum, aut in mare 
periclitaverit, quicumque homo qui de ipsa rem, quod ibidem cum ipsa nave perierat, aliqua exinde ipsa rem, aut si ipsa 
naves liberare putuerit, juxta legem il/e qui exinde de ipsa rem liberaverit, mercedes accipiet. 
44 
Riportata da PARDESSUS, Collection, cit., I, 179, 183. 
45 
Riportata in latino da P ARDESSUS, Co/lection,cit., I, 200. 
46 G.ANDRICH, Naufragio (Voce), cit., 1312. 
47 
PARDESSUS, Col/ection de Lois Maritimes antérieures au XVJJ/0 siècle, cit., 188, che riporta per intero il libro LIII 
Ex basilicon libris. Il titolo III in particolare, contiene le disposizioni relative al naufragio. Al cap. 25 si legge che "Qui 
ex naufragio ve/ expugnata nave aliquid rapit, ve/ dolo recipit, ve/ damnum dat, infra annum quadruplo, post annum 
16 
Nei fatti, tuttavia, il diritto di naufragio si esercitava pienamente nei confronti degli stranieri, 
salvo che, per particolari rapporti commerciali, come avvenne nei confronti dei catalani48, vi fosse 
un privilegio speciale diretto a garantirli contro l'esercizio dello stesso. 
In ogni caso, che una mercede fosse dovuta per l'opera di salvataggio lo dimostra il fatto che 
anche il connazionale, e non solamente lo straniero, fosse assoggettato al diritto di naufragio 
laddove lo stesso non potesse pagare la retribuzione dovuta per il soccorso. 
Nel frattempo vennero raccolte le consuetudini mercantili dell'epoca. 
La compilazione che prende il nome di Diritto dei Rhodi contiene delle disposizioni più 
dettagliate relativamente alla determinazione del compenso di recupero. In particolare, era previsto 
che chi avesse recuperato oggetti appartenenti ad un nave naufragata avrebbe ottenuto il quinto del 
loro valore. 
È previsto infatti (XL V) che 
Si navis in mari correpta vorticibus, aut corrupta, fuerit, qui aliquid in terram ex ea salvum 
exportat, mercedis loco, rei conservatae quintam partem consequatur. 
Parimenti spettava un terzo a colui che avesse riportato in superficie oro, argento o altri oggetti 
da profondità di otto cubiti, aumentabile fino alla metà se raggiungeva profondità di 15 cubiti 
(XLVII): 
Si aurum ve! argentum ve! aliud quidpiam ex profundo sursum latum fuerit a cubitis octo, 
tertiam partem accipiat is qui conserva!; sin a quindecim cubitis, semissem consequatur qui 
conserva!, propter perculum projimditatis. 
Infine il ritrovamento di oggetti rinvenuti sulla spiaggia dava luogo ad una remunerazione pari 
solamente ad un decimo, in ragione del minor grado di rischi corsi e di sforzi eff ettuati49 . 
Eorum vero quae a mari rejiciunt in terram, et ad unum cubitum demersa reperiuntur, decimam 
partem accipiat is qui salva exportat. 
È stato peraltro riconosciuto, in relazione alla compilazione denominata Diritto dei Rodi, che le 
nuove consuetudini ivi introdotte hanno portato un diverso concetto di remunerazione: mentre, 
infatti, nel diritto romano il diritto ad una retribuzione scaturiva da un rapporto obbligatorio, nella 
nuova formulazione, invece, è stabilito a favore del recuperatore un diritto reale su una quota parte 
simplo tenetur; datur autem actio in servum familiamque. Datur et criminalis persecutio. Locus autem est legi, si quis 
ipso naufragii tempore et loco furtum commiseri/. Tenetur lege de sicariis etiam is qui aliquid ex naufragio acceperit". 
48 
Cfr. ANDRICH, Naufragio (Voce), cit., 1313, che cita Capuani, Memorie storiche di Barcellona, in cui sono riportati 
due diplomi, del 1290 e del 1320 contenenti garanzie avverso il diritto di naufragio in favore dei catalani. 
49 Legge dei Rhodi, XL V, XL VII in LE CLERE, L 'assistance aux navires et le sauvetage des épaves cit., 3 7. Per un 
esame approfondito di questo corpo di norme vedi ANDRICH, Naufragio (Voce), cit., 1313. Si stabilisce, in particolare, 
che in caso di naufragio fortuito vengano in contribuzione insieme alle merci anche le parti della nave, mentre il 
capitano ha diritto alla metà del nolo. Se, invece, il naufragio è provocato dall'equipaggio o dal mercante deve restare a 
loro carico, e si considera causa di naufragio imputabile al mercante anche il ritardo a questi attribuibile. Cfr. anche 
RIGHETTI, Trattato di Diritto Marittimo, cit., III, 429. Vedi anche BRICE, Maritime Law o/Sa/vage, 1993, II ed., 5. 
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delle stesse50. Il carattere di obbligatorietà che si riconosce alla posizione giuridica delineata nel 
diritto al compenso nell'ordinamento giuridico romano ha assunto connotati di maggiore 
definizione per il diretto confronto che se ne è fatto con il differente concetto di remunerazione per 
l'opera di soccorso contenuto nella compilazione medievale denominata Diritto dei Rodi o Nomos. 
Si è detto che a prestazione pecuniaria a favore del recuperatore era ivi corrisposta a forfait e 
conferita allo stesso "mercedis loco". Ciò porta a ritenere che nelle intenzioni dell'estensore della 
norma richiamata vi fosse il proposito di contrapporre la nuova disciplina alla concezione di diritto 
romano. 
É per la verità arduo ricostruire e qualificare i connotati giuridici della prestazione spettante al 
ritrovatore o soccorritore di beni in pericolo di perdersi in mare secondo questi antichi ordinamenti. 
In proposito si è fatto accenno alla opinione secondo cui il concetto di remunerazione avrebbe 
assunto nel Diritto dei Rodi una connotazione di realità che lo stesso non possedeva nel diritto 
romano, ove l'organizzazione dei palombari provvedeva ad effettuare il recupero di merci affondate 
su probabile autorizzazione dello Stato, e dunque su suo specifico incarico ed il compenso si 
identificava in una "mercede". Titolare di questa specifica situazione soggettiva di vantaggio é 
dunque il palombaro. 
É invece possibile qualificare la posizione giuridica in capo all'avente diritto alla mercede di 
soccorso secondo la legge rodia. Secondo quest'ultima, la prestazione a suo favore risulta 
forfettizzata e conferita allo stesso "mercedis loco", ovvero secondo un concetto distante dalla 
posizione giuridica soggettiva assegnata al soccorritore nel diritto romano. Vi è tuttavia da chiedersi 
se scopo del legislatore fosse semplicemente quello di distinguere la prestazione dal lato della sua 
quantificazione, che doveva pertanto corrispondere forfettariamente al quinto del valore della cosa 
recuperata, e non più ad una mercede pattiziamente determinata in ragione dell'incarico assegnato e 
degli sforzi da corrispondere oppure se a ciò corrispondesse una situazione giuridica soggettiva 
patrimoniale avente diverso contenuto, contraddistinguendola come diritto reale in contrapposizione 
alla natura di diritto di credito riservata alla "mercede" di derivazione romana. 
Trattando della concezione di una remunerazione nel diritto romano, si è detto che entrambi le 
posizioni giuridiche menzionate si sussumono nella categoria del diritto soggettivo. Mentre, tuttavia 
il diritto di proprietà, come diritto reale, è caratterizzato dalle facoltà di godere e di disporre del 
50 .G. ANDRICH, Naufragio (Voce), cit., 1313. L'Autore riprende la frase secondo cui il recuperatore deve restituire tutto 
Àaµ~avcov o anoaco<J'ta<J w nEµnwv µEpoa avn µ1cr0ou, e ne argomenta un mutamento nel concetto di 
remunerazione poiché in questo caso il quinto tiene il luogo della mercede. Cfr. anche MOSCHETTI, Naufragio (Voce), 
cit., 552 secondo cui le consuetudini raccolte nel Nomos, praticate nella parte orientale dell'Impero, sostituiscono una 
quota parte delle cose recuperate alla mercede corrisposta in virtù di un rapporto obbligatorio, cercando di contemperare 
i principi romani con il diritto di naufragio, praticato da quelle popolazioni. 
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bene, il diritto di credito unisce, ad una analoga facoltà di disposizione, la facoltà di pretesa della 
esatta esecuzione della prestazione dovuta. 
Il diritto reale maggiore, ovvero la proprietà, corrisponde dunque al diritto di godere e disporre 
della cosa in modo pieno ed esclusivo. Non sembra in tal caso che si debbano prendere in 
considerazione i diritti reali minori, che di regola presuppongono una situazione di proprietà da cui 
derivano, mentre nella disciplina della legge rodia si parla di un diritto di proprietà pro quota che in 
ogni caso passa all'avente diritto alla prestazione, sia che ciò avvenga a titolo originario, in ipotesi 
in cui il proprietario sia perito nell'evento di naufragio e nessun altro possa rivendicare il bene, per 
cui il bene diviene una res nullius suscettibile di occupazione, sia che avvenga a titolo derivativo, 
sulla base di una specifica previsione di legge. 
Tra i tratti caratterizzanti di questo diritto è interessante evidenziare in particolare in questa sede 
la sua immediatezza, come facoltà per il proprietario di trarre utilità dal bene senza che a ciò sia 
necessario l'intervento di alcun soggetto, tenuto ad intermediare o a rendere possibile quella attività. 
Il diritto di proprietà, come tutti i diritti reali, è un diritto autosufficiente. 
Sembra, alla luce delle definizioni riportate, che la situazione giuridica soggettiva descritta dal 
capitolo XL V del N omos possa configurarsi dunque come diritto di proprietà51 , posto che viene 
descritto come posizione giuridica immediata, che sembra conferire il diritto di godere e di disporre 
in modo pieno ed esclusivo della quota parte spettante al titolare, il recuperatore delle merci, in 
virtù della sola disposizione di legge, senza alcuna intermediazione da parte di altri soggetti, e senza 
dover pretendere alcunché. D'altronde il testo di legge è chiaro: nella versione in greco si legge che 
il quinto della cosa recuperata spetta avn µtcr0ou, ovvero in luogo della mercede, così avvertendo 
che non si dà luogo ad una prestazione dedotta in un rapporto obbligatorio, come posizione attiva di 
pretesa alla prestazione del soggetto obbligato. 
Viceversa, nella ipotesi di recupero in diritto romano, ci troviamo di fronte ad un rapporto 
giuridico che presenta due distinte posizioni, di vantaggio e di svantaggio, facenti capo 
rispettivamente àl soccorritore ed al proprietario delle merci salvate (salva una eventuale posizione 
di intermediario in capo allo Stato). Al recuperatore spetta dunque una pretesa nei confronti del 
proprietario ad una determinata prestazione a contenuto patrimoniale. 
Volendo infine tentare una generalizzazione possiamo affermare che in realtà il principio della 
materiale ed immediata apprensione del bene, in base alla regola per cui il ritrovatore del bene può 
farsi giustizia da sé in relazione alle pretese di sua spettanza è proprio delle civiltà meno evolute e si 
concretizza in una posizione corrispondente al diritto di godere e disporre delle cose ottenute 
immediatamente e senza l'intermediazione di altri soggetti. In questo caso viene meno qualsiasi 
51 
In dottrina sostiene l'opinione riportata ANDRICH, Naufragio, cit., 1313. 
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garanzia per il soggetto soccorso, che inoltre, secondo gli ordinamenti meno evoluti, viene 
parificato a colui che si libera delle cose naufragate con il proposito di abbandonarle, dando perciò 
seguito ad un acquisto della proprietà a titolo originario da parte del ritrovatore. In queste ipotesi è 
possibile che la determinazione della percentuale del valore delle merci ritrovate sia indicata in una 
parte delle stesse con determinazione a forfait delle spettanze dell'inventore. 
Le società con un sostrato giuridico più evoluto, prima tra tutte quella romana, assumono 
viceversa un diverso concetto di retribuzione per l'opera prestata, inserendola in un rapporto 
obbligatorio in modo tale da creare una barriera giuridica alla immediata apprensione del bene ed 
evitando pertanto che il recuperatore delle merci potesse arbitrariamente decidere di farsi giustizia 
da sé, fino ad avocarsi ogni diritto sulle stesse come nello ius naufragii. Inoltre, in alcuni casi, come 
si è visto nell'ordinamento romano e come sarà detto della Ordonnance francese del 1681, una 
ulteriore barriera è data dalla indicazione del soggetto obbligato a gestire la corresponsione della 
mercede di soccorso, che è espressamente lo Stato nella codificazione francese, così come sembra 
di riconoscere una intermediazione dei pubblici poteri anche nel soccorso disciplinato in epoca 
romana. In tal modo si voleva che il diritto dei recuperatori fosse assolutamente staccato dalle cose, 
che fosse filtrato e disposto dalle autorità pubbliche ad ulteriore garanz.ia della correttezza della sua 
quantificazione. Quest'ultima era inoltre spesso identificata in una mercede determinata in via di 
equità in base agli sforzi effettuati ed alle spese sostenute. 
2.3 Il ruolo della Chiesa nella condanna dello ius naufragii 
Il ruolo della Chiesa fu di totale disprezzo e di divieto di eserc1z10 dello ius naufragii. 
D'altronde con le conquiste crociate la Chiesa tentava di riunire sotto di sé i lidi mediterranei ed in 
questa unione si riversavano i precetti cristiani di tutela degli esseri umani, seppure stranieri e 
naufraghi. 
In questa prospettiva sono da registrare i precetti contenuti negli statuti di alcune città comprese 
nei territori dello Stato Pontificio. 
In particolare è degno di nota un precetto tratto dallo Statuto di Rimini del 1303, poiché 
sembra prevedere una sorta di dovere di soccorso nei confronti di una nave in pericolo, salvo che il 
soccorso esponga ad eccessivo pericolo il soccorritore stesso. 
É dunque statuito che 
Quaelibet persona terrigena ve/ forensis, quae reperiretur esse in portu Arimini com aliquo 
ligno, sive barca armata et aliqua barca, si lignum ante portum praedictum essei in periculo et 
periclitaretur in mari, in tali loco quod posset humane sine periculo personarum i/forum qui eam 
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vellent juvare, quod ille ve! illi qui dieta tigna armata habent in portu et quilibet alius qui est de 
arte maris, debeat ire ad dictum portum, et omni modo quo poterint debeant dictam navem 
periclitantem traere a periculo praedicto; et qui contra fecerit non faciendo dieta, puniatur arbitrio 
Potestatis. 
Specifiche previsioni dello Statuto della città di Pesaro contenevano una quantificazione a 
forfait della parte di merce recuperata spettante al ritrovatore, ed al comune, salvo che si 
presentasse il proprietario della merce, cui la stessa doveva pertanto essere restituita52 . Nonostante 
la previsione di specifiche sanzioni, anche corporali53, per arginare la piaga delle ruberie effettuate 
sfruttando il naufragio altrui, queste continuarono ad essere praticate. 
L'influenza del diritto canonico in questo ambito non poté essere decisiva. Anche nei territori 
soggetti al potere temporale della Chiesa si esercitava, infatti, questa consuetudine e ciò rese 
necessaria la promulgazione di più bolle papali54 . 
Già il Concilio Lateranense I del 111 O aveva affermato l'iniquità del costume di depredare i 
naufraghi: 
Quicumque res naufragorum diripiunt, ut raptores et fratrum necatores ab ecclesiae liminibus 
excludantur. 
La norma fondamentale di condanna del diritto di naufragio si trova, tuttavia, contenuta nella 
raccolta delle decretali di Gregorio IX, e riporta il pensiero del Concilio Lateranense III del 11 79. 
Il testo, che nella prima parte si pone a tutela della libertà dei commerci e della navigazione 
disponendo la scomunica55 per quanti riducessero in schiavitù i romani e gli altri cristiani o ne 
depredassero le loro cose, nella seconda parte contiene una condanna del diritto di naufragio: 
52 Prevede infatti lo Statuto della città di Pesaro del 1532, al libro VI: Ciascuna persona che trovasse alcuna cosa de 
qualcunque ragione, se sia nella marina, o loto della città, conta, o distretto di Pesaro, sia tenuto quella infra tre di 
consignarla alfi ministri de fa camera, aver capitaneo del porto, sotto pena del doppio del valore della dita roba et 
ducati cento. Et qualcunque trovera sopra acqua o fora di acqua, assignar/a come e ditta disopra, habia la meta et lo 
resto del terzo de la meta sia del commune; salvo si comparisse e! signor de la ditta roba et facia fede che la sia sua, 
che allhora gli sia restituita. 
53 Punizioni corporali erano previste dallo Statuto del Ducato d'Urbino del 1591, che sotto il titolo Ordini per i casi 
de 'naufragi disponeva: Luogotenente. Perche molti si querelano che (oltre la rovina che gli apporta l'impero del mare, 
che per fortuna gli fa dare con loro barche in terra) gli vengono tolte di molte robbe e mercanzie: dove, per darvi 
rimedio, farete andar bando alla pena che vien porta dalle leggi e statuti, e di più, a quella pecuniaria e corporale che 
parerà a sua Excellenza, che non sia alcuno che ardisca torre cosa alcuna di dette robbe senza licenza vostra o del 
capitano del porto à quali siano tenuti dar subito notizia di dette robbe, et con saputa de' nostri camerali, quando non 
ci siano li padroni, farne inventario e depositarle per farne poi quanto vuole la giustizia. E se qualcuno contravverrà, 
usarette diligenza, che ne riposti il meritato castigo, acchiocché si rinmovino con tali esempii gli altri dall'attendere in 
avvenire a tali rubberie. 
54 Per un approfondimento del ruolo della Chiesa nella lotta alla iniqua consuetudine dello ius naufragii vedi 
SCHIAPPOLI, Il ius naufragii secondo il diritto della Chiesa, in Riv. Dir. Nav., 1938, I, 137 ss. Cfr. anche MOSCHETTI, 
Naufragio (Voce), cit., 552. 
55 La scomunica derivava dal fatto stesso del saccheggio dei beni dei naufraghi e rappresentava un genere di scomunica 
latae sententiae, alla cui assoluzione poteva provvedere solamente il Papa, una volte restituite le cose sottratte. Cfr. 
SCHIAPPOLI, Il ius naufragii secondo il diritto della Chiesa, cit., 148. 
21 
Il compenso di soccorso 
Illi etiam qui christianos naufragio patientes quibus secundum regulam fidei auxilio esse 
tenetur damnata cupiditate spoliant rebus suis, nisi ablata reddiderint, excommunicationi se 
noverint subiacere56. 
Il divieto di occupazione dei beni dei naufraghi nei lidi del mare e nelle terre soggette alla 
Chiesa romana è ripetuto nella bolla Romanus pontifex di Papa Giulio II del 1509. Il Papa ribadiva 
in questa sede il diritto dei legittimi proprietari di rivendicare le cose gettate in mare e di recuperare 
quanto perduto durante il naufragio: 
Nos, considerantes, tam civili quam canonica lege, licere unicuique naufragium suum impune 
collidere ac iacta in mari alleviandi oneris causa recuperare57. 
Colui che illegittimamente si fosse appropriato delle stesse se colto in flagrante era considerato 
ladro di strada, ed alle pene comminate secondo le leggi civili e canoniche si aggiungeva la confisca 
di tutti i suoi beni e diritti ad opera della Camera apostolica. 
La bolla di Papa Giulio II conteneva, inoltre, delle speciali indulgenze verso tutti i cristiani che 
avessero cooperato, apportando aiuto o consiglio alle vittime di un naufragio o tentando di 
recuperare le cose naufragate. 
Questa ultima disposizione è ripresa ed ampliata da papa Paolo III nella bolla Accepimus nuper 
del 1544. Si stabilisce così che agli inventori dei beni dei naufraghi ed a quanti cooperavano per il 
recupero dei beni medesimi spettasse la quarta parte a titolo di premio o compenso. È una 
disposizione importante che formalmente garantisce anche secondo il diritto canonico la pretesa ad 
una retribuzione forfettaria a titolo di compenso per l'opera di soccorso prestata ( prohibitio 
occupandi bona naufragantium in locis maritimis S.R.E., proemiique designatio il/a recuperantibus 
ve! auxilium praestantibus58). 
Di analogo tenore è la bolla di Pio V Cum nobis del 1566. In essa si ripete il diritto dei naufraghi 
a vedersi restituire le cose perdute durante il naufragio, e viene preposto un commissario al fine del 
recupero dei beni stessi disponendo il divieto per i ritrovatori di disporne senza il beneplacito di 
quest'ultimo. La ricompensa per chi avesse soccorso i naufraghi cristiani era rappresentata da 
56 
Decretali di Gregorio IX, c. 3 X, de raptoribus, incendiariis et violatoribus ecclesiarum, v.17. Cfr. SCHIAPPOLI, Il 
ius naufragii secondo il diritto della Chiesa, cit., 144. L'Autore ritiene che non essendovi accenno di distinzione nel 
testo, la scomunica fosse diretta verso qualsiasi soggetto, non solo privato ma anche rivestito di pubblica autorità che 
pretendesse di esercitare il diritto di naufragio. Il delitto, che avveniva damnata cupidigia, non portava alla 
applicazione della pena solamente in caso di restituzione delle cose sottratte. La pena era, tuttavia, irrogata nella sola 
ipotesi in cui il reo fosse cristiano. Il principio, contenuto nelle parole "quibus secundum regulam fidei auxi/io esse 
tenentur" rispondeva al canone di mutua assistenza ed ausilio cristiano, cui non era lecito contravvenire. Diretto 
corollario della affermazione pontificia era che il naufrago non perdeva la proprietà delle sue cose, mentre l'inventore 
non poteva farle proprie. Il disposto, in ogni caso, essendo redatto in termini generali sembra riferito ad ogni mare in cui 
fosse avvenuto il sinistro, e non solo ai mari soggetti al dominio papale. 
57 Bullarium Romanorum, Seb. Franco et Henrici Dalmazzo, Roma, 1860, T. V, XXV, p. 476, 477 riportato come i 
passi successivi da SOLDEVILA, El salvamento, cit., 72. 
58 Bullarium Romanorum, Seb. Franco et Henrici Dalmazzo, Roma, 1860, T. VI, LV, 374 e 375. 
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indulgenze, mentre colui che non avesse apportato il suo aiuto era costretto a pagare un risarcimento 
pari al valore dei beni naufragati. 
2.4 La remunerazione del soccorso nel periodo delle crociate e nelle repubbliche 
marinare 
Non ostante i divieti formali e la minaccia della irrogazione della scomunica la Chiesa non riuscì 
ad impedire l'esercizio dello ius naufragii. Tuttavia, ai suoi precetti si sono ispirati alcuni sovrani, 
come avvenne nel regno crociato di Gerusalemme, nell'anno 1173, sotto il dominio di re Amauri I, 
che dettò alcune regole anche in ordine al profilo della remunerazione dell'opera compiuta dal 
recuperatore: venne, in tal modo, data una diversa regolamentazione alle cose ritrovate a seconda 
che fossero considerate natanti, o, invece, fossero ritrovate in fondo al mare. Nel primo caso, il 
recuperatore aveva diritto alla metà della cosa, che per l'altra metà spettava al proprietario (Cap. 
XLVI): 
Lorsque des marchands ou autres navigateurs, éprouvant une tempete, ont jeté en mer, dans 
le seule vue d'échapper au danger, des ejfets du chargement ou autres objets, siquelqu 'un trouve 
ces choses nageant sur l 'eau, le droit commande qu 'il en ait moitié, et que l 'autre moitié soit 
rendue au propriétaire des objets trouvés. 
In tale circostanza si è affermato che la cosa era considerata abbandonata, per cui il proprietario 
poteva vantare solo un diritto di credito sulla stessa59• In realtà più che un credito sembra si possa 
parlare di un diritto di proprietà che non vien meno in capo all'originario titolare in seguito 
all'evento che ne ha prodotto la perdita temporanea, poiché l'abbandono della merce è avvenuto 
con il solo scopo di sfuggire ad un pericolo (dans le seule vue d'écapper au danger) e non anche di 
rinunciare al proprio diritto, anche se in parte, per la sua metà, la proprietà della merce passa al 
recuperatore, per previsione di legge ed a titolo di ricompensa. Anche perché, in caso lo s1 
qualificasse come un diritto di credito, dovremmo considerare come soggetto obbligato il 
recuperatore stesso, cui il diritto di proprietà spetterebbe a titolo originario, in seguito alla rinuncia 
del diritto da parte del proprietario originario, con una visione d'insieme di fatto un po' artificiosa. 
Nel caso di beni ritrovati in fondo al mare, all'inventore spettava, invece, la terza parte degli 
stessi, mentre se il proprietario delle cose non si trovava, ogni diritto passava . al feudatario della 
nva. 
59 Cfr. ANDRICH, Naufragio (Voce), cit., 1314. Vedi anche LE CLERE, L 'assistance aux navires et le sauvetage des 
épaves cit., 37. 
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Si /es choses étaient au fond de la mer, celui qui /es a trouvées, ne doit en avoir que le tiers, 
parce que la chose qui est au fond de la mer attend son propriétaire; et si celui à qui /es effets 
appartenoient, n 'est pas présent, sa part doit appartenir au seigneur du lieu. 
Se, infine, la nave si arenava, ogni diritto si manteneva in capo al proprietario della stessa, 
mentre al feudatario spettavano, a titolo simbolico, il timone e l'artimone della nave60 : 
Si le navire échoue à terre et se brise par tempéte, bonace, ou toute autre cause, /es effets 
sauvés sont rendus à celux à qui ils appartiennent: mais, quelque part que le navire se brise, le 
seigneur du lieu doit en avoir I 'artimon et le timon. 
In questo caso il signore feudale si riservava la signoria su questi due soli strumenti, quasi a voler 
porre sopra di essi una sorta di simbolo della propria potestà, posto che in questo caso la nave non 
poteva materialmente navigare senza di essi. Risulta tuttavia quanto mai evidente che la potestà 
feudale sulle cose arenate non si esplicava più come pieno esercizio di un diritto . di proprietà 
effettivo, ma vincolava ormai in modo presumibilmente simbolico gli strumenti preposti al 
controllo della nave stessa. 
Nel Regno delle due Sicilie furono disposte norme a tutela della proprietà sui beni naufragati. 
Federico II condannò l'esercizio dello ius naufragii61, ed ordinò che fosse restituito al legittimo 
proprietario quanto veniva recuperato a seguito di naufragio: chi contravveniva a queste 
disposizioni era punito come reo di ladrocinio con pene severe fino alla confisca dei propri beni62 • 
Peraltro è interessante notare che queste "saluberrimae" sanzioni erano state previste per 
convincere leventuale soccorritore ad adoperarsi per apportare il proprio ausilio. Dispose infatti 
Federico II che 
Huic etiam saluberrimae sanctioni adjicendum duximus, ut omnes, quibus facultas erit 
succurrere talibus in tantae necessitatis articulo constitutis, sine mora, et occasione aliqua 
subvenire, cum his quae ad incidentes casus necessaria viderint, pro passe festinent. 
6° Cfr. PARDESSUS, Collection de Lois Maritimes antérieures au XVJ/I0 siècle, cit., V, 281, che, riporta i frammenti 
ancora esistenti della Cour des Bougeois. LE CLERE, L 'assistance aux navires et le sauvetage des épaves cit.3 7 
commenta la regola posta dalla Cour des Bougeois dicendo che l'inventore viene remunerato aforfait secondo una idea 
semplicista di equità: la divisione in due parti: il recuperatore che ha compiuto sforzi per salvare la cosa si è arricchito 
della metà, ed il proprietario che l'ha gettata a mare se ne è impoverito della metà, avendo di fatto rinunciato alla 
proprietà. Per quanto, poi, concerne le cose in fondo al mare, l'Autore considera iniquo il ragionamento che porta a 
concedere al recuperatore un terzo delle cose ritrovate, in quanto spesso gli sforzi fatto per raggiungere un oggetto in 
fondo al mare sono maggiori e richiedono una remunerazione superiore alla metà del valore dei beni salvati. 
61 Già Federico I, per la verità, molti anni prima della redazione della Costituzione di Federico II (che è del 1231) aveva 
disposto, nella costituzione donata ad Osimo il 4 dicembre 1175: Si quis vero miserabili persona e fortuna naufragorum 
aliquid abstulerit, poenae antiquae legum subjaceat. L Costituzione di Federico II del 1231 è riportata da Pardessus, op. 
cit., V, 252. Il titolo XXIX del libro I dispone infatti che: Rapinas eorum, qui de rebus naufragium, incendium aut 
ruinas subitas patientium rapere, invitis dominis, tentaverint aliquid, tanto severius puniri censemus, quanto securius 
perpetrantur, dum domini personarum aliquando periculis irretiti, circa rerum custodias redduntur incauti, nec ab illis 
damna pati verentur, quos ad ipsorum desideratum auxilium et opem necessariam existiment concurrisse. Tales itaque 
in rapinis hujusmodi deprehensos, aut spante confessos, capitali sententia feriendos esse censemus, ac de bonis 
ipsorum, quae ad /egitimos successores pervenire debebunt, rapta, in quadruplum, restitui dominis debere mandamus. 
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L'ambito soggettivo di protezione di queste regole non copnva, m ogm caso, quanti non 
risultavano sotto la sfera di influenza e di potestà dell'Impero o della Chiesa63 . 
Un ruolo importante , nella predisposizione di regole per la comune sicurezza e per la disciplina 
dei mari, viene attribuito alle repubbliche marinare. Sotto il loro dominio vennero redatti trattati di 
mutuo soccorso, come quello stretto da Pisa con Grassa, nel quale si prometteva che 
Omnes (Pisani) sanos et naufragos in personis et rebus per totam fortiam nostram salvare et 
defendere et non offendere eos, nec offendere res64. 
Regole per l'acquisto pro quota dei beni ritrovati m mare sono minuziosamente indicate dal 
Constitutum usus di Pisa del 1160. In termini generali era infatti prevista la assegnazione pro quota 
del diritto di proprietà, per tre quarti al proprietario, e per un quarto a colui che aveva trovato le 
merci: 
De avere si quis in mari invenerit, ita quod ducat i!lud avere mare, propter aliquod periculum, et 
illud liberaverit, tres partes domino, sive ei pro quo fuit caricatum ve! ejus haeredi reddere 
t t "b. . ~ enea ur, et quartam sz z retzneat . 
Anche in tal caso l'acquisto della quarta parte dei beni ritrovati sembra effettuato a titolo di 
proprietà66 . La ripartizione della merce recuperata tra proprietario e recuperatore era tuttavia 
differentemente predisposta a seconda che il ritrovamento fosse effettuato in mari, in fundo maris 
oppure in littore maris ed a seconda del valore della stessa con disposizioni analitiche67. 
62 Cfr. a tal proposito anche ENRICO PESSINA (a cura di), Enciclopedia del diritto penale italiano, Milano, 1906, II,198. 
63 MOSCHETTI. Naufragio (Voce), cit., 553, riporta per intero l'autentica Navigia redatta a condanna della iniqua pratica 
di rapinare i naufraghi sotto l'impero di Federico II, ripresa anche da PARDESSUS, Collection de Lois Maritimes 
antérieures au XV/11° siècle cit. V, 253: "Navigia quocumque locorum pervenerint, si quo casu contingente rupta 
fuerint, ve/ alias ad terram pervenerint, tam ipsa navigia, quam navigantium bona illis integra reserventur, ad quos 
spectabant antequam navigia huiusmodi periculum incurrissent: sublata penitus omnium locorum consuetudine, quae 
huic adversatur sanctioni, nisi talia sint navigia, quae praticam exerceant pravitatem, aut sint nobis sive Christiano 
nomini inimica". L'Autore ricorda, in ogni caso, che la protezione di Federico II non era estesa alle navi nemiche, le 
quali, in caso di naufragio, erano requisite dal fisco, come regalia dello Stato. 
64 Cfr. ANDRICH, Naufragio (Voce), cit. 1315 che cita come fonte MURATORI, Antiquitates ltalicae, IV, 375. Laddove i 
pisani non fossero difesi e gli stessi avessero fatto naufragio, veniva loro concesso il diritto di fare reclamo entro 
quaranta giorni, concedendo, pertanto, facoltà alla città di punire il danneggiamento delle cose con il risarcimento del 
danno e la restituzione delle cose stesse. Trattati di analogo tenore vennero, peraltro, stipulati da Pisa con Arles ( 1221) e 
con il califfo di Tunisi (1313), ove è previsto che gli abitanti del paese più vicino al luogo del naufragio di una nave 
pisana, hanno l'obbligo di custodire i mercanti, fino a che i padroni non abbiano provveduto a portare in salvo la nave. 
65 
PARDESSUS, Collection de Lois Maritimes antérieures au XVJl/ 0 siècle cit. IV, 569. 
66 Lo stesso PARDESSUS, Collection de Lois Maritimes antérieures au XVl/1° siècle cit. IV, 582 riconosce che la 
disposizione sopra riportata doveva essere stata ripresa dalla compilazione del diritto dei Rodi. 
67 Per l'importanza del passo lo stesso viene qui riportato per intero. Dispone dunque il Constitutum usus del 1160, alla 
rubrica XV: "aurum et gemmas et perlas et balsamum et muscatum et ambras et alia ejusdem pretii, de quibus inventor 
octavam partem habeat, septem vero partes domino, sive ei pro quo fitit caricatum ve/ ejus haeredi reddere 
compellatur. De argento autem sextam partem sibi retineat, reliquum vero domino, sive ei pro quo fuerit caricatum, ve/ 
ejus haeredi restituat. Quod si de avere alterius quod in fundo maris fuerit propter aliquod periculum aliquis 
liberaverit, de ferro grosso et plumbo tres partes domino, sive ei pro quo fi1erit caricatum, ve/ ejus haeredi reddere 
teneatur, et ipse sibi quartam retineat. De rame, stagno, et oricalco domino sive ei pro quo fuit caricatum ve/ ejus 
haeredi quinque partes reddere teneatur, et ipse sibi sextam partem retineat: de argento, de viginti partibus unam sibi 
retineat, reliquas vero domino, sive ei pro quo fuerit caricatum ve! ejus haeredi reddere teneatur: de auro vero et 
gemmis et perlis, trigesimam partem sibi retineat, reliquum vero domino sive ei pro quo fi1erit carricatum ve/ ejus 
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Un articolato sistema di garanzie viene offerto anche dai trattati stipulati da Venezia. Nel 
trattato redatto con il patriarca di Gerusalemme, Varmundo, nel 1136 si stabilisce che: 
si vero aliquis Veneticorum naufragium passus fuerit, nullum de suis rebus patiatur 
damnum. Si naufragio mortus fuerit, suis heredibus aut aliis Veneticis res suae remanentes 
reddantur68. 
Ai trattati delle città marinare si deve il merito non solo di aver imposto il rispetto per il 
naufrago e per le sue cose, abolendo il diritto di naufragio, ma anche di aver previsto l'obbligo di 
aiuto ai naufraghi, da parte delle popolazioni litoranee, con principi analoghi a quelli accolti dagli 
statuti delle città dello Stato pontificio 69. La città di Venezia 70, in particolare, dedicava specifiche 
attenzioni al 
haeredi reddat. De caeteris autem rebus, octavam partem sibi retineat, et reliquas domino, sive ei pro quo fuit 
caricatum ve! ejus haeredi reddere teneatur. De his vero rebus quae propter aliquod periculum in littore maris 
invenientur duodecimam partem sibi retineat, et reliquas domino sive ei pro quo fuit caricatum, ve! ejus haeredi 
reddere compellatur; exceptis auro, argento, et gemmis et perlis, de quibus si in littore maris inveniantur, ut supra 
scriptum est, de argento trigesimam, de auro autem et gemmis et perlis quadragesimam partem sibi retineat, et reliquas 
domino sive ei pro quo fuerit caricatum ve! ejus haeredi reddere teneatur. Quoniam res ab inimicis captas, virtute 
hominum civitatis nostrae ve! districtus aliquando recuperari contingit, ne in eis recuperandis, nulla parte eis concessa, 
inde sint segniores, hac costituti o ne firmamus ut omnes qui ab inimicis ve! praedonibus marinis, antequam ab eisdem in 
eorumdem districtu fi1erint discaricatae, eas abstulerint, tertiam partem, pro praemio, liberam facultatem habeant 
retinendi: reliquum vero illis quorum fuerint, ve! eorum haeredibus reddere teneantur. Si navis perierit et homines de 
avere ejusdem navis liberaverint, quod avere alterius sit, vigesimam partem sibi retineant, reliquas vero domino 
reddere teneantur. Quia non est addenda innocenti ajjlicto ajjlictio, hac constitutione sancimus ut si contigerit aliquam 
navem ve! lignum aliquo casu rumpi ve! frangi a Matrone usque ad faucem Castilionis piscariae, ve! in aliqua parte, ve! 
loco, sive insula nostri districtus, quod absit, et navis ve! lignum, aut bona predictae navis ve! ligni ad terram a mari 
reducta fuerint, ut pro stracco sive naufragio dominus foci, ve! alia persona ve! focus, aliquid inde auferre non valeat. 
Et si aliquis ex eis aliquid abstulerit seu acceperit, ea ve! id integre, sine aliqua diminutione, domino cuius primo 
fueran, ve! ei pro quo caricata fuerint, ve! ejus haeredi ve! a/ii legitimae personae pro eo restituere compellatur: et 
homines loci ubi straccus evenerit, ve/ etiam eis circumstantes teneantur qui straccum seu naufragium passi fuerint 
praestare, pro eoru succursu, auxilium et favorem quod possunt cum eorum commoditate. Si fluminis vi res aliqua 
ducatur, quicumque eam de periculo liberaverit, quantum bonum et aequum super ea re judicanti visum fuerit exigere 
possit. Si vero, vi fluminis ve! maris tempestate, res aliqua in terra fuerit alicujus illata, liceat domino dictae rei inde 
ipsam rem libere tollere sine contradictione domini terrae emendando damnum domino terrae judicis arbitrio". 
68 Fontes rerum austriacorum, I, 79, n. XL. Parimenti nello Statuto criminale del 1232 era statuito che "si deinceps 
aliqua navis, tam Venetorum, quam extraneorum, in toto districtu Venetiarum naufragium passa fuerit, quicumque ad 
navem illam iverit, et aliquid de bonis, ve! habere, aut rebus ipsius navis, occasione auxilii, aut via/enter abstulerit, 
reddere infra tertium diem debeat homini cujus fuerit, ve! mansioni ejus, aut in commendatione locare apud 
procuratores Sancti Marci, ejus nomine cui erat". Si ricordano anche i trattati con re Balduino (1125), con Raimondo 
di Antiochia (1140) e con Rainaldo di Antiochia (1153), con l'imperatore Lascari (1219). Nei successivi trattati viene 
inserito anche lobbligo di aiuto da parte degli abitanti delle rive: così nel trattato tra Jacopo Tiepolo, potestà di 
Romania ed il soldano di Turchia ( 1220), il privilegio di Giovanni, signore di Berito ( 1221 ), il patto con il soldano 
( 1225), con Ravenna ( 1234 ), con Michele Paleo logo ( 1265 e 1277), con il re di Tunisi ( 1271 ). 
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È interessante ricordare la minuzia con cui la legge del 28 giugno 1586 ha provveduto ad articolare la procedura di 
recupero. Innanzitutto era previsto un obbligo per i rettori pro tempore sotto la cui giurisdizione si fosse svolto il 
naufragio di "far far pubblici proclami con quelle pene che a loro parerà, che non sia tolta, né asportata cosa alcuna 
di essi naufragii, et che qualunque persona, et sia chi si voglia, ne avesse alcuna presso di se o altrove, debba di subito 
presentar, et consegnar il tutto in mano di essi rettori, et se sapesse, che alcun altro havesse di esse robbe, sia tenuto a 
manifestarlo: con libertà in questo proposito di metter tutti quelli ordini, et far tutte quelle essecutioni, che possono 
coadiuvare la recuperatione". Veniva inoltre convocato un insieme di persone, tra cui il proprietario del vascello, gli 
scrivani e chiunque fosse più informato, compresi, se possibile, i mercanti passeggeri, ed infine erano scelti gli operi in 
numero sufficiente da poter dar luogo al recupero, avendo cura che gli stessi si mostrassero "di buona fama, et 
intendenti" affinche potessero "aver cura, et provveder con diligentia alla recuperatione, dovendo cadauno di loro 
separatamente tener conto distinto et particolare della quantità et qualità della mercantia che si ricupererà, con le sue 
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disordine grave et (.)pessimo essempio introdotto nei casi delli naufragii, che succedono 
nelle acque, et alle rive dello stato nostro da mare 
in modo tal da poter provvedere affinché 
a coloro che incorrono in questa calamità, non sia accresciuto danno, et afflittione, ma 
prestato anzi da rappresentanti et ministri nostri ogni agiuto et favore in sollevatione così de 
sudditi come de forestieri, conforme al giusto, et cristiano instituto della signoria nostra. 
Quanto al compenso di recupero era previsto dalla città di Venezia che 
a quelli che saranno eletti per la ricuperatione, sia assegnato quel tanto giornalmente per 
loro mercede, che parerà al detto conseglio di XII a/li soprastanti, che saranno eletti, sia deputato 
solamente quel salario, che parerà al detto conseglio di XII a giorno per giorno in danari contadi. 
Si trattava dunque di un compenso per una prestazione dedotta in un rapporto obbligatorio 
che legava l'operaio prestatore di lavoro al consiglio che lo aveva scelto. 
Un compenso spettava poi anche allo scrivano che si fosse occupato di redigere la relazione 
di recupero ed agli altri ufficiali impegnati nello stesso secondo le tariffe ordinarie. Una previsione 
a parte disponeva una remunerazione per i rettori ''per recognitione del!' opera, et diligentia loro" 
in modo che agli stessi venisse assegnato 
di tutto quello che si ricupererà, doi per cento solamente trà tutti in denari contadi , senza 
che possano conseguir alcun altro beneficio, né di regalia, né di donatione, né in qualsivoglia altro 
modo che dir et immaginar si possa. 
In questo caso la percentuale spettante al rettore sembra corrispondere ad un credito per 
l'opera prestata nel recupero, e non alla acquisizione a titolo di proprietà di una quota parte del 
recuperato in virtù della posizione a questi assegnata nella procedura descritta. I crediti sopra 
descritti dovevano essere soddisfatti in precedenza su ogni altro credito e prima della riconsegna dei 
beni naufragati. 
La disciplina delle operazioni di soccorso dei naufraghi e di recupero dei loro beni si fa 
dunque complessa nel periodo dello sviluppo delle città marinare: accanto a precetti di tutela e di 
salvaguardia del naufrago e dei suoi beni, si nota una evoluzione dal concetto di compenso per il 
soccorso come diritto reale sulla quota di recuperato assegnata alla previsione di una pretesa ad una 
prestazione pecuniaria dedotta in un rapporto obbligatorio tra il recuperatore ed il consiglio che lo 
aveva scelto, secondo la testimonianza delle fonti più recenti in materia. 
marche, et segnali, et quella far governar, et restaurar secondo il bisogno, et poi riponer in un magazeno, et haver una 
chiave per uno". Delle operazioni di recupero si doveva in ogni caso dare compiuta notizia con relazioni quotidiane. 
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2.5 Il naufragio nelle coste atlantiche: dallo ius naufragii alle prime raccolte di consuetudini 
Contrariamente alle popolazioni del bacino del Mediterraneo, che, seppure formalmente, 
avevano mantenuto i principi di diritto romano a loro tramandati, i paesi del nord Europa 
esercitarono lo ius naufragii con fermezza, arrivando a trarre in schiavitù chi avesse fatto naufragio. 
In Gran Bretagna questo diritto spettò in un primo tempo agli abitanti delle coste, quindi con il 
sorgere del feudalesimo, divenne di spettanza del signore feudale. In ogni caso qui come in 
Germania il diritto di naufragio era esercitato come una forma di regalia. 
Nei mari del nord Europa il commercio non era altrettanto sviluppato come nel bacino del 
Mediterraneo, né si era fatta sentire l'influenza del pensiero giuridico della civiltà romana. Questa 
arretratezza culturale aveva influito anche sulla considerazione del naufragio, che per le popolazioni 
costiere rappresentava solamente l'occasione per spartirsi un bottino in maniera del tutto legale71 . 
D'altro canto, a parziale giustificazione dell'esercizio dello ius naufragi i da parte delle popolazioni 
del nord Europa è stata portata la considerazione che una restituzione del carico e delle navi ai 
legittimi proprietari, spesso commercianti del Mediterraneo, sarebbe stata impossibile, non essendo 
questi popoli formati da esperti marinai72 • 
In qualche caso poi il diritto di naufragio si convertì in una pretesa pecuniaria: così dispone 
in particolare un trattato stipulato tra S. Louis ed il duca di Bretagna, convertendo la pratica dello 
ius naufragii in un pagamento che affrancava i navigatori dalla confisca delle cose naufragate. Ma la 
pratica tanto odiosa di depredare i naufraghi non venne meno, tanto che il successore immediato di 
S. Louis, Philippe le Hardi (Filippo il Temerario) in una ordinanza del 1277 fornì due presunzioni 
contrarie, a favore dei mercanti italiani in Francia e di divieto di far proprie le cose derivanti da 
naufragio in base all'art. 15 che così recita: 
Si autem aliquem de dieta universitate naufragium in nostris domaniis pati contingat, 
propter hoc res eorum naufrage in parte ve! in toto nostrae non erunt, nec nobis venient in 
commissum 73. 
7° Ci si riferisce alla legge della città di Venezia del 28 giugno 1586 ricordata alla nota precedente e riportata da 
PARDESSUS, Collection de Lois Maritimes antérieures au XVll/ 0 siècle cit., V, 74. 
71 
Cfr. ANDRICH, Naufragio (Voce), 1317 per il quale, in assenza di un regolare commercio, quello di depredare i 
naufraghi diveniva l'unico sistema per poter ottenere delle merci che sarebbero potute difficilmente arrivare attraverso 
le normali vie marittime, che presentavano grandi difficoltà di navigazione. Vedi anche R. MORRAL SOLDEYILA, El 
salvamento rnaritirno cit., 75. 
72 
ANDRICH, Naufragio (Voce), 1317, cui si devono queste considerazioni, fa derivare da queste situazioni contingenti 
la successiva legislazione inglese, per la quale le cose gettate sono occupabili in quanto il getto è fatto anirnus 
derelinquendi. Il capitano della nave ed il suo equipaggio sanno infatti che a causa delle avverse condizioni del mare, la 
merce non potrebbe essere recuperata. Da ciò anche la considerazione che, laddove non vi fosse nessun superstite a 
seguito di naufragio, il carico diveniva res nullius. Questa particolare forma di ius naufragii, che prende il nome di 
wrecchurn, persistette a lungo, divenendo in un secondo momento, un diritto regio. 
73 d Or onnances du Louvre, t. IV, p. 672. 
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Tra le prime forme di tutela e di mutuo soccorso tra i naviganti, si pone il sorgere di alcune 
consuetudini, poi riunite nei Roles d'Oleron. Questa raccolta di precetti giuridici contiene alcuni 
principi di condanna delle azioni di spoglio contro i beni e le persone dei naviganti74. 
Tra le regole più significative può essere indicato l'obbligo, per il capitano e per 
l'equipaggio, di salvare la nave ed il carico, sanzionato con la perdita del diritto al salario ed 
incentivato con la promessa di uno speciale compenso. 
L'art. 3 della compilazione prevede infatti un obbligo per i marinai di portare in salvo 
quanto possibile della nave e del carico in cambio di un salario equo e delle spese per ricondurli ai 
loro paesi: 
Lorsqu 'un navire périt en quelque lieu que ce soit, !es mamelots soni tenus de sauver le plus 
qu 'ils pourront des débris et du chargement. Dans ce cas, le patron doit leur payer un sa/aire 
raisonnable, et !es frais de conduite dans leur pays, autant que la valeur des choses sauvées peut 
suffire. 
In questa ottica, pertanto, il compenso è indicato più come una misura per legare 
ulteriormente il carico all'equipaggio affinché venga compiuto ogni sforzo per scongiurare la 
perdita dello stesso che come una forma retributiva nei confronti di un terzo recuperatore. 
In ogni caso, che l'obbligo di ricondurre i marinai ai loro paesi fosse inteso seriamente lo si 
evince dalla disposizione che imponeva al "patron" di dare in pegno gli oggetti recuperati per avere 
denaro sufficiente a condurli a destinazione. 
Dispone infatti l'art. 3 che 
S'il n 'a pas assez d'argent, il peu mettre !es objets sauvés en gage pour se procurer de quai 
!es ramener en leur pays. 
Infine 
Si !es mamelots refusent de travailler au sauvetage, il ne leur est rien du; et au contraire, 
quand le navire se percl, ils perdent aussi leurs loyers. 
Ciò che è espresso in queste parole non deve essere destituito di importanza: mentre infatti 
la compilazione dispone un salario equo a titolo di corrispettivo per l'opera di salvataggio compiuta, 
nessun compenso è invece previsto allorché la nave non venga tratta in salvo, ovvero allorché 
l'esito del soccorso non sia positivo. É dunque la prima testimonianza di quella pratica mercantile 
che in materia di salvataggio condurrà all'anglosassone principio del no cure no pay. D'altronde 
74 
Sull'argomento vedi PARDESSUS, Collection de Lois Maritimes antérieures au XVII/0 siècle, cit. voi. I, 283 ss.; 
G.ANDRICH, Naufragio (Voce), cit., 1318; LE CLERE, L 'assistance aux navires et le sauvetage des épaves cit. 38. 
SOLDEVILA, El salvamento maritimo cit. 76 ha distinto le consuetudini contenute nei Ruoli di Oleron a seconda che si 
riferissero ad un naufragio avvenuto per caso fortuito, o, invece, provocato al fine di saccheggiare la nave in difficoltà. 
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anche a voler sottacere il dibattito che si è tenuto sulla origine di questa compilazione sembra certo 
che una qualche influenza dalla cultura anglosassone si possa comunque riscontrare 75 . 
Per il resto il giudizio prevede il divieto di vendita degli effetti salvati senza l'ordine del 
proprietario ed il contestuale obbligo di custodia degli stessi: 
Le patron ne peut vendre !es choses sauvées, sans ordre ou pouvoir des propriétaires; mais, 
jousqu 'à ce qu 'il ait reçu leurs instructions, il doit mettre tous ces objets en lieu sur avec la plus 
grande exactitude, sous peine d'en répondre s 'il a de quoi. 
D'altro canto, che queste consuetudini fossero sorte per fronteggiare un atteggiamento 
depredatorio nei confronti dei naufraghi, lo si ricava anche dalle regole che prescrivevano la 
scomunica nei confronti del feudatario rivierasco che avesse ostacolato l'aiuto ai naufraghi anziché 
provvedere al loro salvataggio, e comminavano una. pena severa (sommersione e successiva 
lapidazione) a chi avesse saccheggiato i resti del naufragio. Era previsto infatti (art. 36) che 
Et qui (il signore del luogo n.d.r.) fera le contraire, et prendra aucuns des biens desdicts 
pauvres naujfragans et perdus et destruitz, outre leur gré et volunté, il est excommunié de l 'Eglise, 
et doibt es tre pugny camme un larron, s 'il ne fai et restitution en brief 
Nelle regole di Oleron sono indicati due sistemi di attribuzione di una ricompensa o di 
remunerazione per il salvataggio effettuato. Da un lato, infatti, sono ricordati dall'art. 25 (edizione 
di Cleirac) i costumi delle popolazioni locali di divisione degli oggetti provenienti da un naufragio 
in tre parti, di cui un terzo spettava al signore del luogo, un terzo era di competenza di chi avesse 
apprestato il salvataggio ed il terzo che rimaneva era del proprietario dei beni salvati76 secondo una 
75 Vale la pena di fare accenno, per le importanti implicazioni che può comportare in ordine alla origine del principio 
del no cure no pay, alla disputa dottrinaria riportata da PARDESSUS, Collection de Lois Maritimes antérieures au XVIl/ 0 
sièclecit., I, 283, sulla origine della compilazione conosciuta come Jugemens d'O/eron, posto che vi si trova 
ampiamente e formalmente affermato il principio sopra espresso. Così, accanto alle teorie che affermano la 
provenienza della compilazione come traduzione di una serie di articoli del Droit maritime de Wisby, oppure la sua 
redazione originaria come Jugemens de Damme, altri autori, e tra essi il SELDEN in Mare clausum, II, cap. XXIV, 
attribuiscono queste regole medievali all'Inghilterra, e ricordano che sono stati i sovrani di questi paesi ad incrementarle 
ed a divulgarle. In realtà, afferma P ARDESSUS, SELDEN si basa nella sua affermazione su uno scritto londinese, costituito 
da un fascio di documenti intitolato Fasciculus de superioritate maris, ove tuttavia si afferma semplicemente che i 
principi d'Oleron ''per dominium Richardum, quondam regem Angliae, in reditu suo a Terra-sancta, ... correcta 
fuerunt, interpretata, dee/arata, et in insula Oleron publicata". Dunque le regole d'Oleron sono più propriamente state 
corrette, interpretate, pubblicate da mano inglese, ma la loro origine, nel nucleo essenziale, dovrebbe attribuirsi 
all'opera ed alla cultura continentali. LEIBNITZ (Scriptores rerum Brunswicarum) infine ritiene che siano opera di 
Ottone di Sassonia, divenuto signore di Oleron per concessione di Riccardo I, re d'Inghilterra. 
76 L'art. citato, il n. 25 della edizione di Cleirac espressamente afferma che "un navire vient en aucun lieu, et veult 
entrer en port ou en havre, et, elle met enseigne pour avoir un pillate ou un bateau pour la touer dedans, parce, que le 
vent ou marée est contraire; il advient que ceu/x qui vont pour amener ladicte navire, ont faict marché pour le pillotage 
ou touage: mais, parce que en aucun lieux la mauldicte et damnable coustume court, sans raison, que des navires qui se 
perdent le seigneur du lieu en prend le tiers ou quart, et /es saulveurs ung autre tiers ou quart, et le demourante ès 
maistres et marchans; ces choses considerées, et pour es tre aucunes foys en la bonne grace du seigneur, et aussi pour 
avoir aucuns des biens de ladicte navire, camme villains traistres et desloyaux, menent /adicte navire sus /es pierres 
tout à leur escient et de /eurs certa in es malices, et font perdre ladicte navi re et marchandise, et feignent à secourir /es 
poures gens, ils sont /es premieres à despecer et rompre la navire, et emporter la marchandise, qui est une chose 
contre Dieu et raison, et, pour, estre /es bien venus en la maison du seigneur, ilz courent dire et annoncer la paure 
adventure et perte des marchans; et ainsi vient ledict seigneur avecques ses gens et prent sa part des biens adventurés, 
30 
visione semplicistica della remunerazione, come diritto reale sulla percentuale assegnata. Quanto 
alle pene per chi si fosse approfittato della sventura altrui, era prevista una dura condanna del 
signore che si fosse reso complice del crimine. Questi veniva infatti legato ad un palo della propria 
dimora, cui era dato fuoco e sui detriti di ciò che rimaneva doveva sorgere un mercato per i porci. 
Un sistema differente è invece disposto dagli artt. 29, 30 e 31 (edizione di Cleirac). Si 
prevedeva infatti una serie di obblighi facenti capo al signore locale, tra cui il dovere di vegliare 
sulle operazioni di salvataggio affinché nessuno potesse approfittarne. 
L'art. 29 in relazione alla ricompensa di salvataggio prevede l'obbligo di soccorso dei 
naufraghi da parte del signore del luogo salva la corresponsione di una ricompensa per gli sforzi 
compiuti: 
Una navire fluctuans et seiglans par la mer, tant en faict de marchandise que pescherie, si 
par fortune ou impetuosité de temps elle se rompt, brise, et perist en quelque region et contrée ou 
coste que ce soit; et le maistre et ses mariniers ou l'un d'eulx eschappe et se saulve, ou !es 
marchans ou marchant, le seigneur du lieu ne doit empescher la salvation du bris et marchandise 
de ladicte navire par ceulx qui seront eschappez, et par ceulx à qui appartiendra la navire ou 
marchandise, mais doibt ledict seigneur secouir et aider par luy ou ses subjects lesdicts poures 
(pauvres) mariniers et merchans à saulver leurs biens, sans rien prendre, sauf toutesfois à 
remunerer les saulveurs, selon Dieu et raison et conscience et leur estat, et selon que justice 
ordonnera, combien qu 'aucune promesse auroit esté faicte esdicts saulveurs, camme dessus est dit. 
In tal caso può esserne sottolineata la natura di semplice prestazione di natura obbligatoria del 
diritto ad una ricompensa, o ancor meno, la insussistenza di un vero e proprio diritto ad un 
compenso, ma piuttosto una forma di remunerazione dettata dalla consuetudine ed in forma 
equitativa77, non agganciata al concetto di corrispettivo per la prestazione effettuata. 
I due sistemi indicati rispondono a differenti criteri di individuazione del diritto al 
compenso. Da un lato sono infatti indicate le usanze locali delle popolazioni di ripartire il 
recuperato in più parti, che venivano assegnate in proprietà ai tre soggetti interessati al soccorso, 
ovvero il recuperatore, il proprietario dei beni salvati, il signore del luogo. Più avanti è invece, 
riportata la diversa consuetudine di assegnare al soccorritore un compenso computato secondo 
!es salveurs l'autre part, et le remenant demeure ès merchans. Mais, veu que c'est contre le commandement de Dieu 
omnipotent, nonobstant aucune coustume ou ordonnance, il est dict et sentié que le seigneur, !es saulveurs, et autre qui 
prendont aucune chose desdictz biens, seront maulditz et excommuniés, et punis camme larrons, camme dict est 
dessus". 
77 Cfr. sul punto RIGHETTI, Trattato di Diritto Marittimo cit., III, 431. Per 1' Autore, in realtà, i Ruoli di Oleron non 
contenevano un formale riconoscimento di un diritto ad un compenso per 1 'opera di assistenza o di salvataggio 
compiuta. Si trattava, invece, più di un diritto ad una remunerazione per il ritrovamento. LE CLERE, L 'assistance aux 
navires et le sauvetage des épaves cit. 38, ricorda la consuetudine di vendere, una volta trascorso un anno ed un giorno 
senza che il legittimo proprietario si presentasse per reclamare i beni naufragati, gli stessi beni· e di utilizzare il denaro 
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equità (selon Dieu et raion et conscience et leur estat, et selon que justice ordonnera), che rientra 
appieno in una concezione della prestazione come inserita in un rapporto di natura obbligatoria. 
È difficile comprende la ragione per cui i Roles d'Oleron indichino entrambi i sistemi di 
qualificazione del compenso, né soprattutto è chiaro quando si applicava l'uno e quando invece 
l'altro. Va in ogni caso ricordato che questa opera è una raccolta di consuetudini locali, e ben può 
essere che la scelta di inserire i due sistemi abbia risposto ad una esigenza di completezza nei 
confronti di usi parimenti presenti tra le popolazioni locali. 
Gli arnesi ed ogni altro arredo della nave dovevano, infine, essere restituiti al legittimo 
proprietario (art. 45), secondo il precetto per cui 
Si aucune nefpar cas d'aucunefortune se rompt et perte, tant le bris que !es autre biens de 
ladicte nef doibvent estre reservez et gardez à ceulx à qui ils appartienoient avant le nauffrage, 
cessant toute coustume contraire. 
In ogni caso, le merci recuperate erano conservate per un anno ed un giorno a disposizione 
dei proprietari che le avessero rivendicate. 
Chiaramente tutte queste regole non si applicavano allorché a far naufragio fossero pirati o 
nemici, nel qual caso ogni forma di spoglio era consentita. 
Qualche parola deve infine essere spesa sulla regolamentazione del naufragio secondo il 
Droit maritime de Wisby, ritenuto da più parti il più antico monumento di diritto marittimo del 
medio evo, se non altro per confermare la stretta corrispondenza con la disciplina contenuta nell'art. 
3 delle regole di Oleron. 
Dispone infatti l'art. 1 7 78 che 
Si un navi re fait naufrage dans quelque pays que ce soit, !es gens de l 'équipage seront tenus 
de sauver !es marchandises le mieux et le plus qu 'ils pourront. S 'ils aident le patron au sauvetage, 
celui-ci leur devra leurs salaires: et s 'il n 'a pas d'argent, il pourra bien mettre en gage des 
marchandises qu 'ils l 'ont aidé à sauver, al.fin de pouvoir !es ramenes dans leur pays. Et s 'ils ne 
l 'aident pas au sauvetage, il ne leur doit rien, et ils perdoni leurs gages, de merne que le navire a 
été perdu. 
É dunque ripreso e sottolineato lo stretto legame tra ricompensa e risultato che avevamo 
trovato anche nelle regole di Oleron, con espressioni pressoché identiche. 
Nello statuto della città di Wisby, libro III, parte III, capitolo IV sono peraltro contenuti 
spunti di sicuro interesse in ordine alla valutazione del corrispettivo di salvataggio. 
per pregare per i defunti o per maritare le figlie e ne argomenta che "le sauveteur ne reçoit que le sa/aire de son temps 
et non une part des valeurs sauvées ". 
78 Il testo è riportato in lingua francese da PARDESSUS, op. cit., III, 114. 
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Si fa accenno al ricorso ad una procedura arbitrale per la determinazione della mercede, o in 
alternativa, alla facoltà di adire il giudice, a testimonianza del ruolo assunto dalla pubblica autorità 
nella determinazione del premio. 
Il ruolo assunto dalla determinazione arbitrale del compenso di soccorso deve qui essere 
sottolineato, in termini di stretto paragone con la realtà attuale, anch'essa basata sulle procedure 
arbitrali di assegnazione del compenso largamente invalse nella pratica. 
Nella ipotesi in cui le parti non volessero affidare la determinazione del corrispettivo di 
compenso ad arbitri era fatto ricorso ad un giudice la cui decisione era vincolante per le stesse: 
si un navire fait naufrage dans la juridiction de notre ville, quiconque aidera au sauvetage 
des marchandises recevra un sa/aire qui sera fixé par arbitres,: si !es parties ne veulent pas s 'en 
rapporter à ces arbitres, on aura recours au juge, dont elles seront tenues de respecter la 
decision79. 
79 
Un prezioso documento, recante l'anno 1287, contenuto nella Collection, cit., III, 115 e trovato da PARDESSUS nella 
Storia di Danimarca pubblicata da SUHM, al titolo IX, p. 867 ci informa delle procedure seguite in caso di naufragio 
nella città di Wisby e denota in ogni caso la grande rilevanza acquisita dalla corporazione dei mercanti, tanto da 
costringere chiunque avesse acquistato o venduto beni di naufraghi a restituirli al vero proprietario. Per il suo interesse 
relativamente all'argomento trattato è qui riportato integralmente conservandone l'ortografia originale: "In nomine 
Domini salutem. Cum vari} sunt humane fragilitatis euentus, et memoria hominum cum lapsu temporis labitur, ex 
maiorum sagacitate prudenter emanauit, ut, si quid memorabile tempora/iter agitur, ad usccessiue posteritatis 
memoriam scriptorum testimonio transferatur. Notum sit igitur presentibus et futuris, quod ex vnanumi consensu et 
voluntate omnium mercatorum diuersarum ciuitatum et locorum, terram Gotlandiam frequentancium, propter 
necessitatem communem quedam arbitraciones facte sunt in hunc modum: Prima: Vbicumque casu sinistro dampnum 
euenerit nauium periclitatione seu rapina, sub aliqua terra ve! ciutate, omnes prope posite ciuitates, rumore tali 
peraudito, debent in communi ciuiloquio prohibicionem facere, ne aliquis bona naufraga, seu rapinis perdita, emere 
seu vendere presumat; sed hominibus dampnificatis consiliis vel auxiliis astare debent, vt bona sua saluare possint vel 
rehabere. Quecunque ciuitas secus fecerit et bona huiusmodi palam emi seu vendi permiserit, et si medio tempore 
aliquis cuius talis ciuitatis racione bonorum huiusmodi incusatus fuerit, suus coiciuis non potesi ipsum ad 
expurgandum se iuuare seu restare sicum. Sed si homines dampnificati aliquem de suspectis incusauerint, et duos 
probos viros, nulla nota respersos, in ciuitate ve! extra habitantes, in testimon'i'um adduxerint, tales probi viri hominem 
suspectum conuincere possunt. Quicunque vero talia bona emerè seu vendere presumens, duorum proborum hominum 
testimonio conuictus, il/e bona talia, parua et maiora, suo vero restituere debet possessori, absque denario ve! 
hellingo, et insuper sue ciuitati XX mare. Argenti pro excessu suo debet emendare.Quecumque ciuitas, prohibicionem 
superius annotatam vilipendens, premissa omnia non impleuerit, il/a non debet XX mare argenti de excessibus suorum 
ciuium sibi vsurpare, sed ad vsus mercatorum debent bona talia reseruari. E couerso quecunque ciuitas premissa 
omnia ad ejfectum perduxerit, il/a debet huiusmodi bona ad proprios vsus assignare. Item sub quocumque probo viro et 
sine tabe bona vetita inuenta fuerint, qui forte ignoranter et absqu sci tu permissorum comparuit talia bona, debent suo 
vero possessori restituere absque denario ve! hellingo, iurans sola manu, quod hec bona ignoranter et sine 
deliberacione premissorum emisset,· quo facto non debet amplius ex hoc casu pregrauari. Item quecunque ciuitas 
presumptuose prohibiciones seu arbitria prelibata non seuauerit, il/a de societate seu consodalitate mercatorum in 
omnibus locis et viis penitus ejicietur, nisi ita euenerit, quod iniusticiam contra mecatores factam reformauerit, et suos 
ciues suspectos bona empta seu vendita ad restituendum suo vero possessori induxerit; salua nihilominus emenda 
superius expressa, quam mercatores carere nolunt, quin talis ciuitas com pieno iure premissa omnia compleuerit, per 
hoc potest graciam et libertatem mercatorum adipisci. Quia vero ciuitas Reualiensis suprascriptis omnibus se renuens 
conformari videtur, quod ipsa se traxerit in causam memoratam, tamen ciues Reualienses vsque ad instans festum 
Sancti-Johannis:..Baptiste inducias haberunt, vt premissa omnia tanto propensius studeant adimplere; si vero medio 
tempore non satisfecerint, prout superius est expressum, extunc a consortio mercatorum erunt omnino segregati. 
Quicunque se debet expurgare, il/e tali modo iurabit, quod nec bona, pro quibus iurauerit, de cogga, sub terra Wironie 
periclitata, non processerint. Quiscunque et pro bonis sepedictis incusatur et testimonio duorum proborum virorum 
conuincitur, i/le arbitris supradictis subiacebit; si vero duorum proborum virorum testimonio non conuincitur, extunc 
sexta manu hominum non suspectorum de talibus bonis se potest expurgare. Quicunque expurgacionem fecerit, seu 
expurganti ed expurgandum astiterit, et postea male iurasse conuinci poterit, sunie capitali subiacebit. Vt autem 
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La ricompensa era differentemente stimata a seconda che gli oggetti fossero ritrovati in alto 
mare, in vista della terra, sul fondo marino, o invece, sulla costa: come testimonia il capitolo XIII 
nel primo caso l'inventore aveva diritto a ricevere la metà del valore degli stessi, e si può pensare 
che l'acquisto avvenisse a titolo di proprietà pro quota: 
Quiconque trouve des objets jlottans sur la mer, hors de la vue de la terre, et !es porte à 
terre, en gardera la moitié pour sa peine: s 'il avoit la terre en vue, il ne gardera qu 'un tiers; 
nella ipotesi in cui gli oggetti si trovassero in fondo al mare al ritrovatore spettava un terzo 
del loro valore: 
quiconque tire des objets dans le fond de la mer à l 'aide des rames et de crochets, en 
conservera le tiers 
e nell'ipotesi di oggetti ritrovati in riva al mare lo stesso aveva diritto solamente ad un 
ottavo (quiconque voit jlotter sur la mer des objets qu 'il peut atteindre au gué en aura l'huitième; 
celui qui trouvera des objets sur !es cotes en aura également le huitième), in relazione agli sforzi 
compiuti per recuperarli. 
Infine chi avesse ricondotto a terra una nave trovata in stato di abbandono in mare poteva 
contare sulla metà del risultato della vendita di nave e merce caricata, mentre nessun diritto 
spettava alla città (sans que no tre ville puisse y rien prétendre à rais on de sa juridiction ). In tal caso 
l'acquisto della proprietà da parte dell'inventore della metà del valore di quanto trovato si può dire 
avvenuto a titolo originario, posto che i beni si trovavano nella condizione di res nullius. 
La successiva regolamentazione nel mare del Nord fu posta dalla lega anseatica, costituita 
con lo scopo precipuo di porre delle regole a protezione reciproca dei suoi componenti, per lo 
sviluppo del commercio e della navigazione. 
Già nelle regole poste dalla lega nel 13 7880 era espressamente affermato l'obbligo, per i 
marinai della nave che avesse portato soccorso, di adoperarsi per aiutare la nave che avesse fatto 
naufragio: 
s 'il arrivait aussi qu 'un patron, ce qu 'à Dieu ne plaise, a fait naufrage; que, dans un telle 
circonstance, un autre patron voulut, avec ses matelots, aider à sauver !es marchandises, et qu 'un 
de ces matelots se refusait à ce service, le délinquant perdra également ses gages; il sera mis à 
terre, et aucun patron anséatique ne pourra le prendre à son service. 
Nelle regole del 1412 era nuovamente ripetuto l'obbligo di soccorso da parte dei marinai e 
dei loro ufficiali mentre con una disposizione nuova si faceva accenno alla corresponsione di un 
salario equo: 
premisse arbitraciones robur habeant perpetue firmitatis, sigillum omnium mercatorum ad euincendam p/eniorem 
presentibus est appensum. Datum et actum Wisbu, anno Domini MCCLXXX septimo. In die Sancti-Johannis-Baptiste ". 
80 Il testo di queste regole è riportato in lingua francese da PARDESSUS, op. cit., II, 455 ss. 
34 
s 'il arrivoit ce qu 'à Dieu ne plaise, qu 'un navire fait naufrage en mer, /es matelots et /es 
bossemans seront tenus d'aider le négociant à sauver ses marchandises le mieux qu 'ils pourront et 
qu 'ils en seront capables; et pour cela on devra leur donner un sa/aire équitable; c 'est a dire que 
s 'ils ne peuvent tomber d'accord avec le patron et le négocians, le différend devra etre vidé dans la 
premiére volle anséatique où ils arriveront, ou devant /es doyens des comptoirs; et I 'on donnera à 
chacun ce qu 'il parotra avoir mérité, après avoir entendu le patron et le négocians qui y étoient 
présens: quiconque n 'aura pas travaillé n 'aura rien81 . 
É interessante notare la procedura di reclamo laddove non venisse raggiunto un accordo tra 
marinai addetti al salvataggio, comandante e commercianti: era data al marinaio l'opportunità di 
appellarsi nel primo luogo di approdo della lega anseatica raggiunto dalla nave ai decani dei luoghi 
di commercio, i quali tuttavia, decidevano in base alle testimonianze del comandante e dei 
· commercianti ed assegnavano la paga in base al lavoro prestato. 
La disciplina del naufragio fu tuttavia riformulata nelle regole del 1530, cap. XX, 
prevedendo un obbligo non solo per i marinai, ma anche del comandante, ed affiancando per il 
salario al temine "équitable" anche la specifica indicazione di ''proportionné". 
Inoltre, a parte il generico divieto di sottrazione delle merci naufragate (nul ne devra non 
plus se permettre de soustraire quelque chose des marchandises sauvées; su quelqu 'un en 
demeuroit convaincu, le vénérable sénat le /era punir de la manière la plus sévère), era previsto il 
diritto del capitano ad una ricompensa per i beni salvati ed al relativo nolo, garantito da un 
privilegio sopra le merci82 • 
La codificazione del 1614, infine, conteneva una parte, il titolo IX, espressamente dedicata 
al naufragio, e tra le altre regole, aveva espressamente indicato la percentuale di ricompensa 
spettante al recuperatore: la ventesima parte del loro valore, nel caso di beni ritrovati a riva, un 
quarto se recuperati in alto mare, come spiega il capitolo III: 
(. . .) Sur le marchandises ainsi tirées de la mer ou trouvées, ou devra donner à ce lui qui en a 
pris la peine la vingtième partie; mais, s 'il a été cherche /es marchandises en mer sur un récif, il lui 
en appartiendra la quatrième partie. 
Ulteriori disposizioni in merito all'ammontare della ricompensa dovuta al recuperatore 
furono, infine, previste nel codice diritto marittimo svedese del 1667 ( cap. III) e nel codice di 
Federico II del 1561. Il primo ha avuto cura peraltro di distinguere l'ipotesi di naufragio dovuto alle 
sventura da quello volontario dovuto al proposito doloso di chi avesse tranciato la corda che teneva 
l'ancora ( cap. V), e che era punito con la pena di morte. 
81 L'art. è completamente ripreso nelle recés del 1417, ma si precisa ulteriormente che "Si quelqu'un venoit à /aire 
nau.frage dans !es parages al!emands où d'autres aidassent au sauvetage, et qu 'on ne plPt s 'accorder au sujet du 
sa/aire, la contestation sera soumise au jugement de la ville anséatique ou du comptoir le plus voisin ". 
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Nel codice marittimo di Carlo XI del 166783 la parte V, cap. I, ripeteva i diritti spettanti alla 
corona secondo canoni già conosciuti: lo svedese o il naufrago che fosse in rapporti di amicizia con 
la corona potevano reclamare le cose trovate in mare entro l'anno ed un giorno: con dovuta cura era 
tuttavia precisato che la proprietà a questi era mantenuta, poiché a loro spettante di diritto (on lui 
rendra alors la propriété qui lui revient légitimement), ma di seguito affermava che dovevano 
comunque, prima di ritornare in possesso dei detti beni, essere pagate le spese di salvataggio ( après 
qu 'il aura payé !es /rais de sauvetage à ceux qui auront le droit de !es demander). Il termine spese 
utilizzato potrebbe tuttavia far pensare che non di una vera e propria ricompensa per l'opera prestata 
si trattasse ma forse solo delle spese sostenute per il recupero, ma il cap. II, par. 2 ricorda che 
all'equipaggio non spettava nessun salario di salvataggio se non aveva contribuito nello stesso, e ciò 
depone a favore della tesi che si trattasse di un salario vero e proprio. 
Se invece il naufragio era occorso ad un nemico o a pirati, o se il proprietario legittimo non 
reclamava i beni entro l'anno ed un giorno, tutto spettava al re, salve in ogni caso le spese di 
salvataggio. 
Lo stesso capitolo inoltre prevedeva un obbligo per il capitano della nave di salvare 
l'equipaggio prima ancora che la nave e le merci contenute, e riprendeva il principio per cui 
laddove nave e merci fossero interamente perdute il capitano e l'equipaggio non avevano diritto ad 
alcuna ricompensa 84 . 
Infine regole specifiche erano fissate ad indicare la quota spettante a chi avesse recuperato 
gli effetti salvati. Se il valore di questi non superaya i sessanta talleri all'inventore spettava la 
metà; fino a duecentoquaranta talleri la ricompensa era di un quarto, mentre per valori superiori a 
duecento quaranta talleri in ogni caso la ricompensa non poteva superare i sessanta talleri, salvo il 
recuperatore avesse dovuto sopportare sforzi straordinari. 
Il codice marittimo di Federico II di Danimarca inserisce la disciplina del salvataggio in 
articolo che è il solo a riportare un titolo apposito inserito in rubrica: Du naufrage85 • 
La disciplina che ne risulta presenta l'influenza delle grandi compilazioni medievali, ed in 
particolare delle recés anseatiche. É previsto il concorso nel salvataggio di tutti coloro che siano in 
grado di apportare il proprio aiuto all'interno della nave: 
82 
G.ANDRICH, op. cit. 1319. 
83 
Il codice è riportato in lingua francese da PARDESSUS, Collection de Lois Maritimes antérieures au XVII/0 siècle, cit., 
III, 134. 
84 
PARDESSUS, Collection de Lois Maritimes antérieures au XVII/ 0 siècle, cit., III, 170, ne riporta il testo in lingua 
francese e sottolinea l'influenza che questo codice ha ricevuto dai principi contenuti nel Consolato del Mare, nella 
compilazione di Wisby e nella regole anseatiche del 1614. 
85 
Il testo tradotto in francese è riportato in PARDESSUS, Collection de Lois Maritimes antérieures au XV/11° siècle, cit., 
Ili, 266. 
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Si le navire et !es marchandises font naufrage par une tempete ou tout autre accident, le 
patron peut procéder au sauvetage avec le concours des chargeurs ou de tous autres qui sont en 
état de /aire cette opération. 
Ma se comandante ed equipaggio della nave non sono in grado viene imposto l'obbligo di 
aiuto a quelli stessi signori locali cui in precedenza era stato concesso il diritto di far propri i beni 
naufragati: 
Mais, s 'il arrive qui le patron et son équipage ne soient pas en état de /aire le sauvetage, 
nous enjoignons à nos baillis, bourgmestres, sénateurs, prevots, surveillans des cOtes, aux 
seigneurs territoriaux et à leurs prévots, si le sinistre arrive sur leurs possessions, et à tous autres 
qui habitent la cote, d'assister, aussitot qu 'ils en seront requis, !es personnes naufragées, et de 
préter secours avec des ouvriers pour le sauvetage du navire et des marchandises, si cela est 
possible. 
Questo decisivo cambio di prospettiva ha la sua ragione essenziale nell'oggetto delle cure 
prestate, non più limitato alla nave ed alle merci, che sono salvate laddove possibile, ma avente il 
suo fulcro essenziale nel soccorso alle persone in pericolo di perdersi in mare. Dunque in primo 
luogo si pone il dovere di portare in salvataggio le persone coinvolte nel naufragio, ed a ciò sono 
tenuti sia coloro che, avendo il potere decisionale nel territorio in cui si è compiuto il disastro in 
quanto autorità pubbliche o signori locali, possono per ciò stesso apportare un più sensibile 
contributo al salvataggio, sia gli abitanti delle coste. Dall'aiuto apportato ne scaturisce una pretesa 
ad una retribuzione equa per il salvataggio effettuato (ils auront droit à une rétribution de 
sauvetage raisonnable ). 
Il codice però va oltre nella determinazione del corrispettivo di salvataggio ed assegna ad 
un collegio formato dalle autorità del paese o dal borgomastro e dal senato, se il salvataggio è stato 
compiuto nelle vicinanze di una città commerciale, il compito di quantificare il corrispettivo 
spettante a chi lo ha compiuto parametrandolo alle circostanze in cui si è svolto il salvataggio ed al 
valore degli effetti salvati (suivant !es circostances et la valeur des ejfets). Il passo è però 
interessante soprattutto per la precisa indicazione del soggetto tenuto alla prestazione obbligatoria 
qui ricordata, identificato con il capitano della nave salvata o dei commercianti proprietari delle 
merci recuperate. 
Le cose recuperate devono in ogni caso essere custodite e messe a disposizione del 
proprietario entro l'anno ed il giorno dal ritrovamento, ed eventualmente devono essere riparate. La 
divisione a metà del valore delle cose recuperate con conseguente diritto alla proprietà sulle stesse 
pro quota tra inventore e re residua nella sola ipotesi in cui il proprietario sia sconosciuto e le cose 
siano trovate in alto mare. Una disciplina pressoché identica del naufragio è contenuta nello statuto 
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di Riga del 167286 con la sola eccezione della ripartizione della proprietà degli effetti salvati che 
spetta per un quarto all'inventore e per tre quarti al proprietario originario in ipotesi di beni trovati 
in alto mare, mentre in caso di ritrovamento sulla costa all'inventore spetta una semplice 
ricompensa equa ad opera del proprietario dei beni stessi. 
I paesi del nord Europa conobbero, dunque, una interessante evoluzione nella disciplina del 
corrispettivo di salvataggio, dalla più antica concezione che disponeva l'assegnazione a titolo di 
diritto di proprietà di una parte degli effetti recuperati e che ritroviamo nel Droit maritime de Wisby 
come rielaborazione di precetti contenuti nei Roles d'Oleron e nelle più antiche raccolte, alla 
importante opera di regolamentazione della disciplina della navigazione marittima, resa dalla lega 
anseatica. In questa sede fu prevista la corresponsione di un salario, calcolato in via equitativa, ma 
soprattutto, con una disposizione innovativa, lo stesso salario doveva essere proporzionato 
presumibilmente agli sforzi compiuti, al tempo impiegato, alle spese effettuate, ovvero a parametri 
su cui andrà ad innestarsi la più recente disciplina del diritto ad un compenso di soccorso. La 
previsione di una ricompensa calcolata a forfait, come percentuale dei beni salvati assegnata a titolo 
di proprietà, permane solo in ipotesi residuali. 
2.6 Il contributo delle fonti giuridiche medievali spagnole nella definizione delle 
caratteristiche del naufragio. Il Consolato del mare 
Le prime fonti medievali spagnole si adoperarono per ridurre a sistema le molteplici regole 
e precetti provenienti dalla tradizione giuridica romana ed i principi posti dal diritto canonico e 
dalle consuetudini. A tale affermazione non fa eccezione il Fuero real, antica raccolta di usi e 
costumi locali in uso presso i tribunali delle corti dei re ed originaria testimonianza della influenza 
del diritto romano nella Spagna medievale. 
Il titolo XXIV del libro IV di questa opera, collocabile nell'anno 1255, reca in rubrica 
l'indicazione Del pecio de los navios e stabilisce, con principi tratti dal diritto romano che la nave e 
gli effetti naufragati permanevano in capo al proprietario originario: 
Si nave, o galea, o otro navio qualquier peligrar o quebrar, mandamos que el n<1vio e 
todas las cosas que en el andavan, sean daquellos cuyas eran ante que el navio quebrase o 
peligrase, e nonguno non sea osado de tornar ninguna cosa dellas sin mandado de sus duennos, 
fueras si las tomaren por guardarlas e darlas a sus duennos, e ante que las tomen en esta guisa 
llamen e! a/calle del logar, si lo aver pudieren, e otros omes buenos, e escrivanlas todas, e 
86 
PARDESSUS, Co/lection de Lois Maritimes antérieures au XVIII° siècle, cit., III, 523. 
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guardenlas por escripto e por cuenta, e dotra guisa non sean osados de las tornar: e qui dotra 
manera las tornare, pechelas coma de fuerto. 
In ogni caso la prima raccolta organica di precetti di diritto marittimo è il Codigo de las 
Siete Partidas, opera del monarca Alfonso X il Saggio87 collocata alla metà del XIII secolo. Vi si 
trovano contenuti principi di tutela della proprietà dei beni derivanti dal naufragio, retaggio del 
pensiero giuridico romano, ed in particolare la regola sopra ricordata per cui gli effetti naufragati 
permanevano in capo all'originario titolare: 
Si acaesciese que la nave se quebrantase por tormento ò de otra manera, que todo quanto 
podiese seer fallado della ò de las cosas que eran en ella, do quier que lo fallasen, que debe seer 
de aquellos que lo perdieron88,· 
tuttavia questo principio soffre una eccezione relativamente ai beni appartenenti a nemici 
del Re o del Regno, la cui appropriazione è considerata legittima 
ca non tenemos por derecho que las cosas que los homes pierden por ocasion de tal 
malandacia, que las pueda ninguno tornar por costumbre nin por por privillejo que haya, fuedas 
ende si tales cosas fuesen de los enemigos del rey et del regno; ca entonce quienquier que las falle 
deben seer suyas. 
In ogni caso la legge X prevedeva pesanti sanzioni al fine di scoraggiare il naufragio doloso 
o provocato e la legge XI ripeteva l'ipotesi ormai classica di naufragio provocato dolosamente dai 
pescatori al fine di depredare i naufraghi. 
Durante il corso del secolo XIII si assistette nella penisola iberica, in particolar modo a 
Barcellona, ad un notevole sviluppo dei traffici commerciali. Sorsero in questa ottica alcuni 
organismi, i Consolati del mare, a tutela di mercanti, gente del mare e di ogni classe di persone 
legate ai traffici marittimi, e ne derivò l'esigenza di redigere un'opera di raccolta e di elaborazione 
sistematica di tutte le pratiche marittime vigenti. Nacque, così, il Libro del Consolato del mare 
(1370)89, compilazione di usi e costumi marittimi di fondamentale importanza per il bacino del 
Mediterraneo. Per i principi fondamentali in materia di naufragio ivi contenuti a questa opera va il 
merito non soltanto di aver contribuito alla abolizione definitiva dello ius naufragii, ma soprattutto 
di aver incentivato una regolamentazione del soccorso in mare. Si pongono, pertanto, le basi per un 
mutamento di visuale dal mero fatto del naufragio alla prospettiva dinamica di un soccorso attivo, 
87 Su questa materia cfr. SOLDEVILA, El salvamento maritimo cit. 90. Il codice è pubblicato da PARDESSUS, Collection 
de Lois Maritimes antérieures au XV/11° siècle, cit, VI, 16 secondo l'edizione dell'Accademia di Storia di Madrid del 
1807. 
88 La stessa regola è ripetuta dal Codice portoghese del 1498, salvo prevedere un obbligo di corrispondere un rimborso 
per le spese incontrate ed una remunerazione per gli sforzi effettuati: paguando aos que assi as acharem, ou tirarem, 
qualquer despesa, e trabalho que nisso leuarem, e justo seja"; il testo è riportato da PARDESSUS, Collection de Lois 
Maritimes antérieures au XVJl/ 0 siècle, cit., VI, 311. 
89 
Il testo di questa raccolta è interamente ripreso da P ARDESSUS, op. cit., II, 49 ss, in particolare p.253. 
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che troveranno piena espressione nello sviluppo dei mezzi tecnici della navigazione, e una completa 
formulazione nelle compilazioni giuridiche della età modema90. Alcuni spunti di sorprendente 
attualità possono essere ricavati, peraltro, proprio in materia di remunerazione del soccorso, che, in 
taluni casi, infatti, riceve una valutazione equitativa in relazione al pericolo corso, così come 
riecheggia regole tuttora in vigore, riaffermando l'onere di un soccorso diligente, il principio, 
contenuto nel Consolato del mare, per cui ove la nave abbia sofferto dei danni a causa del soccorso 
cessa l'obbligo di indennizzo. 
La disciplina della· quantificazione del compenso spettante all'inventore delle merci è 
analiticamente definita e differentemente prevista nel testo a seconda che si tratti di beni ritrovati 
nella spiaggia, nel porto o a riva, o invece a terra portati dal mare, o nel golfo o nel mare libero, 
oppure, infine, sul fondo del mare. 
Nel caso di beni galleggianti in riva al mare, in particolare, il ritrovatore aveva diritto di 
ricevere una ricompensa sufficiente da parte dei proprietari, pari alla metà dei valori trovati. Se 
questi, tuttavia, non si presentavano entro un anno ed un giorno a reclamare i propri beni, al 
ritrovatore spettava la metà degli stessi; l'altra metà, veniva divisa e consegnata per un quarto 
all'autorità locale, mentre un ulteriore quarto veniva impiegato per la preghiera verso l'anima di 
colui a cui la cosa era appartenuta. 
Dispone infatti il testo del cap. 252 che 
Roba que serà trobada en plaia ò en portò en ribera, que vaia sobre aygua, ò que la mar la 
hagues exaugada en terra aquell qui trobarà aquella en plaia ò en port ò en ribera, ab que la mar 
no la hagues exaugada en terra, ne deu haver la meytat de trobadures, en aquesta guisa que ell la 
deu presentar à la senyoria; è la senyoria deula tenir manifesta à tot hom un any è un dia. E si era 
roba que guastar se pogues, deu esser venuda, è lo preu que d 'aquella se haurà hagut, deu esser 
manifestat axì com desus es dit. E si passat aquell temps, de roba que axi serà trobada ò del preu 
que de aquella se hàurà hagut, senyo non haurà vengut, là donchs la senyoria deu donar à aquell 
qui trobada la haurà, , la meytat per ses trobadures, è de la meytat que romandrà deu fer la 
senyoria dues parts, è potse n 'pendre la una part, è l'altra que roman, deu la donar per amor de 
Deu, là on à ell ben vist serà, per anima de aquell de qui estada serà. 
La ricompensa dovuta per il ritrovamento di cose gettate a riva era determinata con una 
valutazione equitativa, considerando tuttavia i parametri e le procedure sopra riportate: 
90 Sul punto vedi le considerazioni di SOLDEVILA, El salvamento maritimo cit., 96 e di LE CLERE, L 'assistance aux 
navires et le sauvetage des épaves, cit., 38. Per quest'ultimo il Consolato del mare si è mostrato molto superiore rispetto 
ai Ruoli di Oleron nella regolamentazione di una remunerazione per il soccorritore basata sia secondo i sui sforzi e le 
sue cure, sia, in alcuni casi, con una determinazione a forfait. Inoltre, per l'Autore, la originalità del testo del Consolato 
del mare sta nell'aver presentato una regolamentazione della remunerazione per l'assistenza nettamente separata 
dall'idea di naufragio. 
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E si, per ventura, aquella roba qui trobada serà, la mar l 'haurà axaugada en terra, aquell 
qui la trobarà, ne deu haber trobadures convinents, segons que à aquell bons homens d'aquell 
loch on serà trbada, vist serà. Emperò, deu esser axì Jet d'aquesta qui serà axì trobada com es ia 
dit desus d'aquella altra, è axìfetes parts d'axò que à la senyoria romandrà. 
Per l'ipotesi di merce ritrovata in alto mare o nel golfo il capitolo rinviava a capitolo 160 che 
assegnava tre parti del valore delle cose trovate alla nave, ed una parte ai marinai, qualunque fosse 
il numero di questi ultimi: 
Encara, es tengut mariner, que si troba alguna cosa pusque serà tengut à la nau, que la nau 
ne ha tre parts è los mariner una, sien molts mariners ò pochs. 
Diversa disciplina si applicava invece all'ipotesi di beni ritrovati sul fondo del mare, poiché 
questi erano considerati comunque dell'originario proprietario, mentre una semplice ricompensa 
spettava all'inventore, salvo disporne, scaduto il tempo previsto dagli usi entro cui le merci 
dovevano essere tenute a disposizione del proprietario, come per le merci trovate in alto mare: 
ò si, per ventura, roba serà trobada qui iaurà à fons, aquella aytal que sobre ayqua no irà, 
ne y paria anar, aquella no deu esser venuda ne alienada; perxò com roba que iaurà à fons, totavia 
espera son senyor, deuen ne esser donades trobadures convinents à aquell qui la trobarà à 
coneguda de la senyoria, è de dos bons homens de la mar, qui sien dignes de fé è que ù sapien be è 
diligentment departir,· è la senyoria deu tenir tota aquella roba manifesta, ò lo preu d'aquella, si 
serà roba que s 'pogues affollar. 
In ogni caso, trascorso un anno ed un giorno la merce ritrovata passava di proprietà del 
ritrovatore, a meno che l'originario proprietario non potesse provare il suo titolo attraverso esperti: 
Emperò, si la dita roba que serà stada trobada, serà stada perduda un any haura è un dia, è 
passa! l 'any è lo dia la dita roba serà stada trobada, aquell de qui era la dita roba, no n 'pot res 
demanar, ans deu esser d 'aquell ò aquell qui la hauran trobada, è aquell de qui era la roba no 
n 'pot res demanar. E es raò car non es roba al mon qui haia stai un any sots aygua, ò pres de 
l'aygua, ò sobre aygua per lo dit temps, que aquell de qui stata serà pogues iustament coneixer 
algun senyal perque pogues dir que la dita, roba fos stada sua, si donchs no ù fahia per arbitre, 
salvo ferro ò axer ò altre metal!; è axi la dita roba, que axì com desus es dit serà trobada, deu 
esser de aquell qui trobada la haurà. 
Con analogo tenore il Consolato del mare si esprimeva in merito al caso di nave presa dal 
nemico o dai pirati e quindi abbandonata, prevedendo che al soccorritore spettasse una giusta 
ricompensa, che, in caso di disaccordo tra le parti doveva essere fissata per arbitrato. Nell'ipotesi in 
cui la nave non fosse rivendicata da alcuno, al soccorritore spettava la metà del suo valore, mentre 
per l'altra metà si provvedeva come per i beni galleggianti, a dividerne un quarto di spettanza del 
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fisco ed un altro quarto per pregare l'anima del proprietario, secondo quanto previsto dal capitolo 
290: 
Emperò, si à la dita nau ò leny ò roba dins temps convinent senyor exit ò vengut no y serà, 
los dits, qui la dita nau ò leny ò la dita roba atrobada hauran, deuen haver per lurs trobadures la 
meytat d'axò que valrà; è da la altra meytat deu esser Jet segons que demonstra è declara en lo 
capito! qui parla de roba que serà trobada. 
Dall'ampia casistica raccolta nel Consolato del mare possiamo infine trarre l'ipotesi di una 
nave che sia stata caricata in un porto o sulla spiaggia, e che abbia sofferto, per caso fortuito, un 
danno che la obbliga a scaricare. In questo caso il proprietario della stessa doveva ricorrere all'aiuto 
di altre barche, in cambio di una remunerazione. In mancanza di barche, il proprietario poteva 
chieder soccorso a navi che fossero a disposizione, sempre in cambio di una remunerazione. Se, 
tuttavia, la nave riportava dei danni, cessava l'obbligo di rimborso. In ogni caso, in mancanza di 
imbarcazioni cui chiedere soccorso il proprietario deila nave in difficoltà poteva sempre rivolgersi 
alla autorità che poteva concedere l'utilizzo di imbarcazioni in cambio di un salario. 
Il contributo delle fonti giuridiche medievali spagnole è stato, in conclusione, di rilievo nel 
passaggio da una concezione statica del naufragio, come flagello imposto dalla sorte, piena 
espressione della ineluttabilità degli eventi, ad una visione attiva del soccorso, come servizio 
organizzato e suscettibile di remunerazione. Ed è proprio sulla remunerazione che si incentra 
l'attenzione dell'opera principe di questo periodo, ovvero il Consolato del mare. 
2. 7 Il ruolo delle ordinanze francesi nella determinazione di una remunerazione del 
soccorso. Cenni alla disciplina della assistenza e salvataggio nel codice di commercio tedesco. 
Con le prime ordinanze in materia di salvataggio si segna, in Francia, un accentuarsi delle 
pretese del Fisco. 
Con l'affermarsi della potestà dei Re sulle rovine del vecchio sistema feudale l'esercizio del 
diritto di naufragio rientra nel dominio della corona e si trasforma in una rendita del fisco. 
Enunciato formalmente come facente parte dell'appannaggio reale da Luigi XI negli anni 1465 e 
146991 , costituiva spesso oggetto di abili politiche laddove il Re volesse ingraziarsi i commercianti 
stranieri, affrancandoli da questa pretesa reale. Così, in una ordinanza del febbraio 1461 resa a 
favore degli olandesi si legge: 
S 'il advenoit que aucuns des navires desdictes nacions, par fortune de mer ou autre 
accident fortuit, fi1ssent periz à la coste de la mer et en nostre obeyssance, nous voulons que !es 
91 Ordonnances du Louvre, t. XVI, p. 395 e XVII, 210. 
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marchands à qui seroient lesdicts navires puissent mectre la main en iceulx et aux biens et 
marchandises qui seroient dedans au temps dudit naujfraige, et !es appliquer au prouffit de ceulx à 
qui ilz seroient, en payant seulement la peine de ceulx qui aideront à les sauver et recuellir, 
nonobstant quelconques droits de nauffraige que nous ou noz successeurs puissions pretendre ne 
demander esdictes choses et quelxconques costumes dont l'en pourroit avoir sur ce usé au 
contra ire. 
L'ordinanza francese del 158492, infatti, accordava all'inventore solo un terzo dei beni 
salvati, a vantaggio delle autorità (il Re o il signore feudale e l'Ammiraglio) cui andavano gli altri 
due terzi del valore totale equamente suddiviso in due parti93 . Sembra, dunque, che il proprietario 
non fosse considerato nella divisione del valore degli effetti salvati, che passavano a titolo 
originario in proprietà alle autorità pubbliche ed all'inventore. 
La restante disciplina del recupero mostrava di adeguarsi ai canoni di tutela del naufrago e di 
condanna dello ius naufragi: secondo quanto stabilito dall'editto francese del 1543 era 
formalmente prevista una azione di reclamo dei beni recuperati entro un anno ed un giorno dal fatto, 
termine poi ridotto a due mesi dalla ordinanza del 1584, e di nuovo riportato ai termini originari 
dall'ordinanza francese del 1629. Quest'ultima, peraltro, aveva previsto a favore del soccorritore 
una remunerazione valutabile secondo equità, e non secondo parametri forfettizzati, cosa che 
rendeva più effettivo il ristoro per le operazioni di recupero compiute, spesso con mezzi di fortuna 
ed a prezzo di innumerevoli sforzi anche finanziari. 
A coronamento dell'opera di regolamentazione sistematica della disciplina del naufragio si 
pone l 'Ordonnance de la Marine del 1681 94, che, tuttavia, relativamente alla definizione del 
compenso, segna posizioni meno illuminate rispetto alla legislazione precedente. Si ritorna, infatti, 
alla determinazione fissa a forfait, con un ampio riconoscimento economico nei confronti delle 
autorità costituite. 
La disciplina, che con spirito democratico affermava di porre sotto la protezione del re ogni 
singolo naufrago, indipendentemente dalla sua provenienza (nous avons mis et mettons sous notre 
protection et sauve-garde [. . .} généralment tout ce qui sera échappé du naufrage) per altro verso 
puniva con la pena capitale coloro che, approfittando del naufragio, avessero attentato alla vita dei 
92 L 'Édit du roi concernant /es ordonnances et règlemens de la jurisdiction de I 'Amirauté, du mois de mars 1584 
riportato da PARDESSUS, Col/ection de Lois Maritimes antérieures au XVlll 0 siècle, cit. IV, 295 riproduce all'art XXI 
l'art. 12·dell'editto del 1543, citato da PARDESSUS, a pag. 300. 
93 Osserva ironicamente LE CLERE, L 'assistance aux navires et le sauvetage des épaves, cit., 39 che "l 'idée chrétienne 
de consacrer une part des biens sauvés à fa ire prier pour I' élme de I 'ancien propriétaire a disparu devant /es exigences 
du Fisc du Roi Trés Chrétien". 
94 Il testo della Ordonnance touchant la marine du mois d' aout 168 I è riportato da PARDESSUS, Co//ection de Lois 
Maritimes antérieures au XVlll 0 siècle, cit., IV, 325 ss, in particolare p. 400 ss, relativamente al titolo IX Des 
naufrages, Bris, et Eschouemens. 
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naufraghi ponendo in ulteriore pericolo i loro beni95 ed imponeva un obbligo di soccorso verso chi si 
fosse trovato in pericolo di perdersi per causa di naufragio (art. II): 
Enjoignons à nos Sujets de /aire tout devoir pour secouir !es personnes qu 'ils verront dans 
le danger du naufrage. Voulons que ceux qui auront attenté à leurs vie et biens, soient punis de 
mort, sans qu 'il leur en puisse es tre accordé aucune grace. 
Il dato che emerge con più evidenza dal testo dell' Ordonnance è senza dubbio la 
predisposizione di una organizzazione capillare per l'apprestamento del soccorso, che andava 
dall'obbligo per il privato cittadino di dar notizia dell'avvenuto naufragio agli ufficiali incaricati 
(Les Seigneurs et habitans des Parroisses voisines de la Mer, incontinent aprés !es naufrages et 
Eschouemens arrivez le long de leurs Territoires, seront tenus d'en avertir !es Officiers de 
l 'Admirauté dans le destroit de laquelle !es Parroisses se trouveront assises; et à cet ejfet 
commettront, au commencement de chacune année, une ou plusieurs personnes pour y veiller, à 
peine de respondre du pillage qui pourroit arriver ), all'incarico conferito ogni anno a privati 
cittadini, di sorvegliare le coste al fine di evitare saccheggi, alla minuta disciplina del ricovero dei 
beni salvati in magazzini sorvegliati da guardiani con obbligo di stesura del relativo processo 
verbale e di vendita delle merci deperibili o avariate: 
lncontinent aprés l'avis receu, !es Officiers se transporteront au lieu du naufrage, feront 
travailler incessamment à sauver !es ejfets, se saisiront des chartes-parties et autres papiers et 
enseignemens du Vaisseau eschouè, recevront !es déclarations des Maistres, Pilotes et autres 
personnes de l 'Equipage, dresseront procez verbal de l 'estat du Navire, feront inventaire des 
Merchandises sauvées; !es feront transporter et mettre en magazin ou lieu de seureté, informeront 
des pillages, et feront le procez aux coupables (art. VI) ; 
Aprés le transport fait au Magazin, des Marchandises sauvées, il sera par !es Officiers 
procedé à la reconoissance et vérification, tant sur !es lnventaires fait au lieu de l'aschouement, 
que sur le billets fournis aux Voituriers, et sur le contraile dressé par le Gardien ; et ensuite, sera 
fait taxe raisonnable aux Ouvriers pour leurs salaires, sur !es estats de leur travail {art. Xl}. 
Una disciplina specifica provvedeva a regolare il caso di ritrovamento in mare di beni 
provenienti da naufragio. I beni in questione dovevano essere posti in salvo ed entro le ventiquattro 
ore dal ritrovamento doveva essere resa una dichiarazione di ritrovamento agli ufficiali 
dell'ammiragliato. 
Se gli effetti trovati non erano reclamati entro l'anno ed il giorno dal proprietario gli stessi 
spettavano in parte alla corona o ai signori cui fosse concesso questo diritto, ed in parte 
all'Ammiraglio. 
95 Dalla severità con cui erano puniti coloro che si impadronivano dei beni dei naufraghi ANDRICH, Naufragio (Voce), 
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In ogni caso, al ritrovatore spettavano le spese sostenute per il recupero dei beni trovati in 
mare o sulla spiaggia, mentre se gli effetti erano ritrovati in alto mare, oppure estratti dal fondo 
dello stesso, a colui che li avesse recuperati spettava la terza parte del loro valore, indistintamente in 
moneta o in natura, rimanendone i restanti due terzi ai proprietari originari (art. 27). 
La Ordonnance propone una nozione di salvataggio fortemente agganciata al concetto di 
Stato, cui spetta la direzione delle operazioni in maniera esclusiva, tanto da predisporre una sorta di 
organizzazione speciale competente per il soccorso di navi arenate o di merci ed altri effetti 
provenienti da rotture o naufragi. Questo corpo speciale di ufficiali si sostituisce dunque alla antica 
concezione del soccorso apprestato da privati, garantendo la massima competenza nelle operazioni 
di salvataggio ed il rispetto per le persone ed i beni dei naufraghi. 
D'altro canto, ritroviamo in nuce proprio nella disciplina predisposta dalla Ordonnance del 1681 
quella distinzione concettuale e dottrinaria tra assistance come assistenza e salvataggio da un lato e 
sauvetage come recupero dall 'altra96 che sarà poi sviluppata in Francia nel periodo successivo. 
Questa differenza di disciplina si riflette sulla determinazione del corrispettivo di salvataggio : 
spettava infatti una ricompensa per le spese effettuate e per l'opera prestata in ipotesi di 
ritrovamento di navi arenate o di merci e altri effetti provenienti dal mare, mentre si parlava di una 
retribuzione forfettizzata, pari ad un terzo del valore degli stessi in ipotesi di ritrovamento degli 
effetti naufragati in alto mare o nei fondali. Cambiava, tuttavia, in tal caso soprattutto il soggetto 
obbligato ad amministrare ed a provvedere alla corresponsione della mercede dovuta, che era lo 
Stato, cosicché sembra potersi affermare che in seguito al salvataggio effettuato sorgeva in capo a 
colui che lo aveva posto in essere il diritto ad una porzione del bene in natura od in moneta, da 
richiedere attraverso la intermediazione dello Stato che ne aveva diretto e gestito le operazioni, 
impedendo di fatto che il soccorritore potesse disporre arbitrariamente la ripartizione del recuperato. 
Da un lato dunque l' Ordonnance recepisce il sistema romano improntato ad una forte 
presenza dello Stato nella gestione del soccorso, dall'altro però mantiene la determinazione a forfait 
della parte del bene salvato spettante al soccorritore riferibile alla concezione propria del Diritto dei 
Rhodi. 
Ancora più articolata è la procedura di recupero di nave ed oggetti naufragati in alto mare in 
ipotesi di nave completamente sommersa secondo la ordonnance 15 giugno 1735 di Luigi XV97. 
Vi si prevedevano due fasi : gli interessati avevano un termine perentorio di due mesi per 
notificare all'ammiragliato competente l'intenzione di procedere entro sei mesi al recupero della 
nave ; trascorso detto termine gli stessi perdevano ogni diritto. Decorsi inutilmente i due mesi il re, 
cit., 1323 ne deduce che la pratica dello ius naufragi non fosse ancora totalmente debellata. 
96 
Cfr. sul punto RIGHETTI, Trattato di Diritto Marittimo, cit., Ill, 434 e LE CLERE, L 'assistance aux navires et le 
sauvetage des épaves, cit., 42. 
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su richiesta di chi vi fosse interessato, poteva concedere un brevetto, spedito dal Ministero della 
marina e registato dall'ammiragliato, che conferiva il diritto di acquisire la proprietà a titolo 
originario dei beni recuperati, essendo venuto meno ogni diritto in capo all'originario proprietario. 
La percentuale di valore recuperato spettante al nuovo possessore era in ogni caso di otto decimi, 
essendo gli altri due decimi assegnati all'ammiragliato ed al fisco, salvo rinuncia di quest'ultimo a 
favore del recuperatore (art. 3). La brevità dei termini concessi nella descritta ordinanza risponde ad 
un interesse generale alla maggior celerità possibile delle operazioni di sgombero di porti e rive : in 
questo bilanciamento di valori tra la pubblica incolumità e la sicurezza dei mari da un lato e la tutela 
della proprietà privata dall'altro è dunque quest'ultimo interesse a soffrire una compressione. 
La procedura di salvataggio di persone e merci naufragate si fa ancora più complessa ed 
analitica con l' ordonnance 1 O gennaio 1770 di Luigi XV98 che ha provveduto a predisporre una 
regolamentazione uniforme per tutto il regno. Tralasciandone l'elencazione delle modalità di 
predisposizione dei primi soccorsi, del recupero delle merci, dalla verifica delle stesse fino alla 
loro vendita per pagare i salari a quanti si sono adoperati nella procedura di salvataggio, preme qui 
ricordare la sorte degli effetti derivanti da naufragio, allorché fosse trascorso un anno ed un giorno 
dallo stesso. Era infatti previsto che il ricavato di ogni cosa venduta, prelevate con privilegio le 
spese di giustizia, andasse allo Stato, ed in particolare, per metà al ricevitore dell'ammiragliato, e 
per l'altra metà al tesoriere degli Invalidi (art. 24). 
Nel 1807 la Francia approva il codice di commercio, dando il via al periodo delle grandi 
codificazioni. Al suo interno, nel libro II relativo al Diritto marittimo, non è tuttavia contenuta 
alcuna indicazione in materia di salvataggio. L'Ordonnance del 1681 e le successive sopra 
ricordate, rimangono dunque, fino al recepimento con la legge 29 aprile del 1916 della Convenzione 
di Bruxelles, l'unico testo normativo di riferimento in materia di soccorso99. 
Importanti distinzioni concettuali furono, peraltro, apportate dalla giurisprudenza francese 
che, rielaborando questi testi di legge, era così giunta ad identificare l'istituto dell'assistenza con 
l'ipotesi di nave in pericolo ma non ancora considerabile come relitto. Inoltre si parlava di soccorso 
a nave in mare aperto, tale da dar luogo alla corresponsione del terzo del valore dei beni salvati in 
ipotesi di una distanza tale dalla costa che la nave non potesse essere avvistata. 
La dottrina francese 100 riporta pronunce interessanti in materia di indennità di salvataggio, tra cui 
una sentenza della Corte di Rouen del 7 gennaio 1853 101 , che aveva concesso una somma 
97 Sul punto vedi ANDRICH, Naufragio (Voce), cit., 1324. 
98 
Il contenuto della ordinanza citata è riportato da ANDRICH, Naufragio (Voce), cit., 1325. 
99 
SOLDEVILA, El salvamento maritimo, cit., 113. 
IOO LE CLERE, op. cit., 42. 
101 
DALLOZ, Jurisprudence générale - Recueil périodique et critique de jurisprudence, de législation et de doctrine, 
Deuxiéme partie, 1853, 25. 
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corrispondente alle spese della nave impegnata nel salvataggio, più una indennità per la perdita di 
tempo ad un battello a vapore che si era arrestato in prossimità della costa africana ed aveva 
incrociato una nave a vela disalberata che aveva ricondotto ad Havre, dopo un viaggio durato venti 
giorni. In questo caso l'equipaggio non aveva abbandonato il veliero e pertanto non si poteva 
parlare di relitto, né i salvatori avevano diritto al compenso fisso di un terzo del valore: 
En cas de sauvetage d'un navire de commerce opéré par le capitaine d'un autre navire de ce genre, 
sur !es vives instances qui lui ont été faites, !es tribunaux consulaires peuvent, si celui-ci ne s 'est 
consacré à cet acte d'humanité qu 'en s 'exposant à une grave responsabilité par !es dangers qu 'il 
faisait courir aux intéréts des affréteurs et des proprietaires de son navire, lui allouer une 
rémunération pécuniaire, en sus de I 'indemnité auquel il a droit pour le préjudice qu 'il a 
réellement souffert, le tout à la charge du capitaine du navire sauvé, avec privilège su ce navire, sur 
sonfret et sur sa·cargaison. 
In altri termini , se si fosse trattato di relitto abbandonato sarebbe stato comunque concesso il terzo 
del valore, indipendentemente dalla circostanza che tale percentuale fosse sufficiente o meno a 
coprire le spese di salvataggio per venti giorni. 
Trattandosi nella fattispecie di nave non abbandonata, invece, l'indennità concessa era 
disciplinata secondo i principi del quasi contratto, ed era parametrata sul grado di pericolo corso 
dalla nave assistita e sugli sforzi dei soccorritori 102 • 
La pronuncia peraltro individua con certezza il soggetto obbligato alla prestazione di soccorso nella 
persona del capitano della nave salvata e dispone un privilegio sulla sua nave, sul nolo e sul carico. 
L'eccessiva rigidità dei criteri previsti dalla Ordonnance del 1681 è testimoniata, relativamente al 
concetto di mare aperto, da una pronuncia della Corte di Aix 26 luglio 1866103 nella quale un 
capitano aveva portato in salvo un battello abbandonato e non aveva ottenuto il terzo del valore dei 
beni ritrovati poiché il recupero era avvenuto in vista delle coste e non in mare aperto. La Corte 
infatti così motiva la propria decisione: 
102 La definizione della indennità di assistenza è valutata da LE CLERE, L 'assistance aux navires et le sauvetage des 
épaves, cit., 43, come un sistema razionale ed equo di determinazione del compenso, comunque agganciato ai valori in 
causa, la cui applicazione in ipotesi di relitto fu tuttavia ostacolata dal ricorso ai principi desunti dalla Ordinanza del 
1681. L'esigenza della corresponsione di un compenso di salvataggio equo è peraltro sottolineata in nota alla sentenza 
riportata da DALLOZ in nota a Corte di Rouen 7 gennaio 1853 cit., il quale precisa che "Néanmoins, il ne /aut oublier 
que si !es juges doivent etre justes envers !es sauveteurs; s 'i/s doivent /es fa ire payer, meme avec une certaine libéralité, 
du temps qu 'ils ont généreusement donné au navire pret à périr, i/s doivent aussi avoir soin d'arreter leurs 
appréciations à cette sage limite du dommage éprouvé, afin que, d'une part, !es propriétaires de navires en danger ne 
soient pas détournés de l'idée de /aire appel à f'assistance d'autrui, dans le crainte d'etre condamnés à payer trop 
cher le secours qui leur seraient pretés, et que, d'autre part, le dévouement ne soit pas importun à celui envers /eque! il 
se manifeste, et ne puisse jamais dégénérer en une officieuse intervention portée à secourir meme ceux qui ne seraient 
pas en détresse ". 
103 
DALLOZ, Jurisprudence générale - Recueil périodique et critique de jurisprudence, de législation et de doctrine, 
Deuxiéme partie 1868, II, 7. 
47 
Il compenso di soccorso 
L 'allocationfaite au sauveteur d'un navire du tiers des objets sauvés, n 'est applicable qu 'au cas où 
le navire est échoué au large et hors de la vue des cotes: le sauveteur d'un navire échoué à la cote 
ou en vue des cotes, n 'a droit qu 'au prix de son travail et au remboursement de ses /rais. 
Relativamente alla individuazione del soggetto creditore del compenso di recupero la 
giurisprudenza francese si era espressa per il principio della spettanza dello stesso al primo 
soccorritore, a cui dunque andava il terzo del relitto, sia in natura che in denaro. Ad argomentazione 
di questa affermazione la dottrina104 riporta una pronuncia del Tribunale di La Rochelle del 22 
gennaio 189?1°5 relativa ad un veliero abbandonato e ritrovato in mare da alcuni pescherecci, che si 
apprestavano dunque a ricondurlo in rada. Ai loro sforzi si era aggiunto anche un battello a vapore 
che aveva rimorchiato la nave, contribuendo in maniera decisiva al suo recupero. In tal caso il 
Tribunale, alla richiesta del terzo da parte di entrambi i soccorritori, aveva negato di poterlo 
concedere ad entrambi, in quanto ciò avrebbe comportato il superamento della soglia complessiva 
del terzo del valore dei beni recuperati e pertanto lo aveva assegnato ai pescherecci, con l'obbligo 
per questi di rimborsare la nave a vapore per le spese sopportate e valutate in un terzo del terzo 
assegnato ai pescherecci stessi. Sostiene infatti il Tribunale che: 
Lorsqu 'un navire abandonné en pleine mer a été découvert par plusieurs biìtiments, la 
qualité d' "inventeur" ne peut étre attribuée qu 'à celui qui le premier a occupé l'épave, et seul il a 
droit de toucher le tiers de la valeur de celle-ci. 
Mentre invece 
Le simple concours prété par un biìtiment de mer au navire sauveteur, pour lui faciliter 
l 'accomplissement de son ouvre, ne suffit pas à lui conférer la qualité de cosauveteur: il y a là un 
simple fait d'assistance maritime, donnant droit à celui qui l 'a pretée à une indemnité 
proportionnée au service rendu et qu 'il appartieni aux tribunaux d 'apprécier. 
In conclusione, con le ordinanze francesi emanate a partire dal sedicesimo secolo la 
disciplina del soccorso si fa sempre più complessa ed articolata. Parimenti, deve qui essere 
sottolineato l'accentuarsi delle pretese del fisco sul valore dei beni soccorsi, che così trasforma il 
corrispettivo del soccorso in una rendita del Re. 
Un cenno infine alla disciplina del soccorso di diritto tedesco. La distinzione tra assistenza e 
salvataggio (o più propriamente recupero) era stata codificata anche dalla Germania, ai fini della 
predisposizione di una indennità di soccorso, all'interno del codice di commercio del 1897. Il libro 
IV, sezione VIII, § 7 40 del menzionato codice dispone infatti che una indennità sia dovuta sia in 
104 
LE CLERE, L 'assistance aux navires et le sauvetage des épaves, cit., 44. 
105 105 
DALLOZ, Jurisprudence générale - Recueil périodique et critique de jurisprudence, de législation et de doctrine, 
Deuxiéme partie, 1897, 278. 
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ipotesi di recupero di navi o effetti naufragati (Bergung), sia in ipotesi di soccorso a navi in pericolo 
(hilfeleistung): 
Wenn in Seenot ein Shiff oder die an Bard befindlichen Sachen von dritten Personen in 
Besitz genommen und in Sicherheit gebracht werden, nachdem die Schiffbesatzung die Verfagung 
dar+ber verloren hatte (Bergung),oder wenn aujJer dem bezeichneten Falle ein Schiff oder die an 
Bard befindlichen Sachen aus einer Seenot durch die Hilfe dritter Personen gerettet werden 
(Hilfeleistung), so ist ein Anspruch auf Berge- oder Hilfslohn nach MajJgabe der Vorschriften 
dieses Titels begriindet. Ein solcher Anspruch ist auch dann begriindet, wenn von einem den 
Vorschriften des Handelsgesetzbuchs unterliegenden Schiffe ein der Binnenschiffabart dienendes 
Schiff geboren oder einem solchen Schif!e Hilfe geleistet wird. 
Altre norme del codice di commercio tedesco fissavano poi i criteri per la determinazione 
del compenso di assistenza e salvataggio (§§ 743-749), ferma restando la validità delle convenzioni 
intervenute tra le parti ai fini della fissazione dell'indennità di salvataggio o d'assistenza, e la 
possibilità di chiedere la riduzione delle pattuizioni intervenute, per eccessiva onerosità delle stesse 
(§ 741). 
2.8 Il concetto di right to reward o compensation nel sa/vage di diritto inglese 
L'ordinamento anglosassone rimase per lungo tempo ancorato alle vecchie pratiche di 
spoglio degli effetti naufragati. Dunque si applicò il diritto del signore del luogo a far propria la 
nave arenata, laddove i naufraghi non avessero riparato l'imbarcazione entro un certo termine, 
nonostante il tentativo attribuito ad Enrico I di imporre per legge il principio di appartenenza di 
tutto ciò che fosse scampato al naufragio di una imbarcazione a coloro che in tale occasione 
avessero sfuggito la morte. Questi principi illuminati, infatti, caddero in desuetudine poiché, si 
disse, quo novus rex cedit et nova lex106• Le antiche pratiche furono poi abolite da una legge del 
1174 attribuita a Enrico II, e tale abolizione fu consacrata in seguito da Edoardo I. 
Nella pratica mercantile più antica di origine anglosassone il servizio di salvataggio 
consisteva, dunque, nella semplice assistenza o recupero di imbarcazioni arenate 107. 
Un antico scritto inviato il 20 aprile del 1382 da Riccardo II al Priore di Wymondham ci 
consente comunque di concludere che il concetto di salvataggio era già presente, seppure in nuce, 
nell'ordinamento inglese medievale, così come vi si trova riportato il riferimento al pagamento del 
106 
SPELMAN, Codex veterum statutorum regni Angliae, in PARDESSUS, op. cit., IV, 202. 
107 Cfr. sul punto BRICE, Maritime Law of Sa/vage, Londra, 1993, 6, il quale cita a tal proposito una pronuncia (Horne 
v. Delapyn (1538-1539), in Select Pleas of the Court of Admiralty, Selden Society, Vol. i, p. 66) relativa alla causa 
intentata da marinai per servizi resi ad una nave veneziana ed al suo carico che si era arenata. 
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corrispettivo per l'opera di recupero di una imbarcazione lasciata in mare dall'equipaggio per paura 
del nemico. 
Il diritto ad una ricompensa per la generica opera di assistenza non era dunque un concetto 
familiare al common law inglese. Una eventuale assistenza prestata a terra da persone che la 
effettuavano di propria iniziativa nei confronti di altre persone o cose non dava alcun diritto ad 
ottenere per ciò stesso un compenso. 
Differentemente, in ipotesi di soccorso in mare il diritto ad una ricompensa si basa sulla 
equità e su "the generai interest of ships and marine commerce"108• 
Il diritto ad una retribuzione per l'opera prestata subì, in ogni caso, una evoluzione da una 
precaria pretesa alla metà o ad altra porzione degli effetti trovati ad una concezione più moderna 
volta ad assegnare ai soccorritori "a very good and sufficient reward' 109, secondo una concezione 
equitativa del compenso. 
In una pronuncia più tarda110, inoltre si era provveduto a definire il diritto ad un compenso 
per servizi resi dal soccorritore a proprietà in mare come "the clearest generai right, jus 
liquidissimum". 
Un sorprendente connotato di modernità contrassegna, infine, la definizione di compenso 
resa da Sir John Nicholl: 
"The amount of remuneration must depend on ali the circumstances. It is not a mere 
question of work and labour, not a mere calculation of hours, though time is undoubtedly an 
ingredient; but there are various facts for consideration, -the state of the weather, the degree of 
damage and danger as to ship and cargo, the risk and perii of the salvors, the time employed, the 
value of the property; and when ali these things are considered, there is stili another principi e -to 
encourage enterprise, reward exertion, and to be liberal in ali that is due to the generai interest of 
commerce, and the generai benefit of owners and underwriters, even though the reward may /ali 
upon an individuai owner with some severity "111 . 
Peraltro, come detto in precedenza 112 già da lungo tempo erano applicati nell'ordinamento 
inglese i principi contenuti nei Ruoli di Oleron, e tra essi, in particolar modo quel precetto che 
assegna un compenso per l'opera di assistenza prestata solamente in ipotesi di esito positivo del 
soccorso. 
108 Dr. Lushington in The Fusilier ( 1865). 
109 Cfr. Select Pleas of the Court of Admiralty, cit., Vol. ii, p. 36. 
110 La pronuncia, del 1820 è citata da BRICE, Maritime Law of Sa/vage, I1 ed., cit., 7. 
111 
The lndustry, 1835, citata da BRICE, Maritime Law of Sa/vage, II ed., cit., 7. 
112 V d. 1 e 1 sopra a cap. 2.5. 
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Vi è dunque in questa antica raccolta di precetti mercantili, che ebbe sicura influenza 
nell'ordinamento anglosassone, una prima testimonianza di quella pratica che si svilupperà in 
seguito fondando la regola del no cure no pay. 
In virtù di questo principio l'ordinamento inglese ha sempre riconosciuto una ricompensa di 
salvataggio solo in ipotesi in cui siano salvate proprietà marittime, ovvero la nave, le attrezzature, il 
carico ed ogni relitto. Erano dunque escluse da tale definizione le boe o altre strutture del genere, 
così come i fari galleggianti che, quantunque sagomati come imbarcazioni, non erano tuttavia 
predisposti per la navigazione. 
Di tali strutture la giurisprudenza ammetteva che 
It is not constructed /or the purpose of being navigated or of conveying cargo or passengers. 
It was, in truth, a lighted buoy or beacon. The suggestion that the gas stored in the jloat can be 
regarded as cargo carried by it is more ingenious than sound113. 
La giurisprudenza non riconosceva, viceversa, un compenso per il salvataggio di sole vite 
umane, così motivando questo principio: 
There is one element invariably required by Admiralty law in arder to found an action /or 
sa/vage, there must be something saved more than !ife, which will form a fund /rom which sa/vage 
must be paid, in other words, /or the saving of !ife alone without the saving of ship, freight, or cargo 
sa/vage is not recoverable in the Admiralty Court114. 
Infine, il Merchant Shipping Act del 1854 (con previsioni poi riprese dal Merchant Shipping 
Act del 1894) statuì espressamente il principio di un diritto alla remunerazione, quantificandolo 
secondo una valutazione equitativa del compenso agganciata ai parametri del pericolo corso dai 
soccorritori, del rischio cui erano sottoposti i beni recuperati, degli sforzi sostenuti per l'opera di 
salvataggio, del valore del recuperato. 
I principi accolti dagli statuti sopra ricordati furono oggetto di una ampia casistica 
giurisprudenziale. 
In un caso fu richiesto alla Corte di stabilire la parte della somma dovuta a titolo di sa/vage 
remuneration spettante per il solo soccorso di vite umane in ipotesi di salvataggio di passeggeri, 
equipaggio e di una parte del carico e perdita della nave. La richiesta formulata dai proprietari del 
carico salvato, serviva a questi per definire la somma entro cui rivalersi nei confronti dei proprietari 
della nave naufragata, ma fu respinta dalla corte, ritenendo che i proprietari avessero perso ogni 
cosa e quindi non dovessero essere tenuti responsabili in ordine al compenso di salvataggio 115. 
113 Cfr. The Gas-Float Whitton (n. 2), 1897, A.C. 337, 345. 
114 The Renpor, 1883, 8 P.D. 115. 
11s Ctì r. The Cargo ex Sarpedon, 1877, 3 P.D. 28. 
51 
Il compenso di soccorso 
In una pronuncia successiva il compenso per il salvataggio di vite umane fu concesso sulla 
base della somma corrisposta a titolo di nolo, al proprietario della nave coinvolta nel naufragio116• 
In un'altra occasione la corte si pronunciò su un caso di differenti imbarcazioni che avevano 
provveduto a soccorrere, indipendentemente le une dalle altre, solo i passeggeri e l'equipaggio da 
un lato ed il carico dall'altro. In tal caso fu deciso che 
The liability to pay a reasonable amount of sa/vage to !ife salvors is imposed upon owners 
of cargo as well as upon owners of the ship, [. . .} such liability is not a generai persona! liability to 
be enforced in any circumstances whether the ship and cargo are lost or not, but a liability limited 
to the value of the property saved from destruction [. . .} as regards the right of !ife salvors to claim 
a reasonable amount of sa/vage, it is immaterial whether the property saved from destruction has 
been saved by salvors, as the expression is ordinarily understood, or by other means117. 
Nei casi sopra esaminati di salvataggio di persone e proprietà o di sole proprietà, una 
ricompensa è dovuta solo in ipotesi di successo delle operazioni di soccorso. Questo principio fu 
espresso con costanza e senza eccezioni dalla giurisprudenza. 
Nel caso The Cheerfu/118, ad esempio, l'applicazione del no cure no pay fu rigorosa. Nella 
fattispecie la Cheerful si ruppe e fu pertanto rimorchiata dalla City of Hamburg. Quando tuttavia le 
navi faro erano già all'orizzonte la gomena si spezzò e la Cheerful fece scendere l'ancora. Data la 
situazione di pericolo per entrambi le barche il salvataggio fu completato da due rimorchiatori. In 
tal caso nessun compenso spettò alla City of Hamburg. 
Da quanto sopra riportato si può concludere che la disciplina del soccorso in Gran Bretagna 
ottenne uno sviluppo soprattutto ad opera della giurisprudenza anglosassone, che introdusse nella 
materia concetti quali la nozione di compenso come jus liquidissimum o la regola del no cure no 
pay, che rimangono tuttora di sorprendente attualità. 
2.9 La disciplina del compenso di salvataggio nell'ordinamento americano 
La giurisprudenza americana mutuò da quella anglosassone i principi mediante cm 
regolamentare la disciplina del salvataggio. Questa provenienza dei principi di diritto marittimo 
applicati nell'ordinamento americano dalla legge inglese è enfatizzata dal caso Thompson v. The 
Catharina119, ove si afferma: 
The change in form of our government has not abrogated ali the laws, customs and 
principles of jurisprudence, we inherited from our ancestors, and possessed at the period of our 
116 The Medina, 1876, I, P.D. 272. 
117 Cargo ex Schiller, 1877, 2 P.D. 145. 
118 The Cheerful, 1885, II, P.D. 3. 
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becoming an independent nation. The people of these states, both individually and collectively, have 
the common law in ali cases, consistent with the change of our government, and the principles on 
which it is founded. They possess, in like manner the maritime law, which is part of the common 
law, existing at the same period; and this is peculiarly within the cognisance of courts invested with 
maritime jurisdiction; although it is referred to, in ali our courts on maritime questions. lt is, then, 
not to be disputed, on sound principles, that this court must be governed in its decisions, by the 
Maritime Code we possessed at the period before stated; as well as by the particular laws since 
established by our own government, or which may hereafter be enacted. These laws and the 
decisions under them, must be received as authorities, in this, and other courts of our country in ali 
cases of admiralty and maritime jurisdiction to which, by the constitution, it is declared the judicial 
power of the United States shall extent. 
L'obbligo di portar soccorso ai naufraghi era posto in termini generali riprendendo precetti 
umanitari: 
In case any ship or vessel be in distress at sea, by tempest or other accident, the mariners 
shall do their utmost endeavour to assist the Master in saving ship and goods, and not desert him 
without apparent hazard appear, that by their staying they may lose their lives. And in case of 
suffering shipwreck, the mariners are without dispute upon their getting on shore, to do their utmost 
endeavours to save the ship or vessel, tackle and appare!, as a/so the Merchants goods as much as 
may; out of which they shall have a meet compensation for their hazard and pains; and any upon 
conviction of negligence herein shall be punished120. 
La disciplina del compenso di recupero m ogm caso mostrava precise regole di 
determinazione del quantum, secondo una quantificazione a forfait del valore spettante al 
soccorritore per l'opera prestata. 
In un precedente molto risalente la percentuale spettante agli attori fu stabilita121 nei tre 
settimi del carico salvato, mentre la parte rimanente, ovvero i quattro settimi andava alla 
Admiralty. Non risulta invece individuata dalla fonte cui abbiamo fatto riferimento la posizione del 
proprietario in relazione alle merci salvate. 
Parimenti fa stabilito che il capitano di una imbarcazione catturata dal nemico e di seguito 
abbandonata che l'avesse portata in porto aveva diritto alla ricompensa di salvataggio, e che la 
metà della ricompensa andava all'equipaggio, anche se poi non rientrava nelle spettanze della corte 
entrare nel merito e procedere a quantificare l'ammontare ad esso spettante. 
119 
( 1795), 23 Fed. Cases I 028, District Court, Pennsylvania, riportato da BRICE, op. cit., 12. 
120 Severa! Laws and orders of New England del 1668, sezione 27, citato da BRICE, Maritime Law of Sa/vage, II ed., 
cit., I O. 
121 Hough, Cases of Vice Admiralty, 1750, p. 1 O ss., in BRICE, Maritime Law of Sa/vage, II ed., cit. 1 O. 
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In conformità con i principi che regolavano il commercio degli schiavi ed il loro trasporto 
via mare fino alle coste americane nell'ordinamento americano settecentesco era inoltre prevista 
una ricompensa di salvataggio anche sugli schiavi, mentre niente era concesso su beni appartenenti 
al re. Una ricompensa straordinaria fu poi assegnata a cinque francesi impiegati con il preciso 
compito di guardacoste, i quali avevano salvato non solo la nave con le vele e le attrezzature ma 
anche il comandante della stessa. Fu detto che il compenso straordinario era motivato dalla 
circostanza che le "extraordinary circumstances of this sa/vage is out of the common rule" 122 • 
La giurisprudenza americana si pose dunque su posizioni analoghe a quelle assunte dalla 
giurisprudenza anglosassone riprendendo, i principi da questa enunciati, maturando, tuttavia, una 
diversa esperienza nella applicazione degli stessi in relazione ad esempio alle pratiche di 
commercio e trasporto degli schiavi. 
2.10 La giurisprudenza italiana antecedente la Convenzione di Bruxelles del 1910 
I decenni che precedettero la stesura della prima Convenzione internazionale in materia di 
salvataggio furono contrassegnati da un acceso fervore nella elaborazione di principi 
giurisprudenziali di regolamentazione della articolata casistica portata dinnanzi ai giudici ed 
attinente alla materia in analisi. La disciplina applicabile in materia di compenso di salvataggio non 
era tuttavia più quella dei secoli precedenti: le innovazioni nelle tecniche di costruzione delle navi e 
l'apporto conferito dalla navigazione a vapore avevano portato alla luce il concetto nuovo di 
assistenza e di salvataggio lato sensu attivi, apportati a navi che si trovavano in situazione di 
pericolo e non più solamente a relitti o a merci recuperate in mare o a riva. 
Il codice di commercio del 1865 e quello del 1882, non contenevano nel libro II dedicato al 
diritto marittimo, una regolamentazione degli istituti dell'assistenza e salvataggio. 
Sul concetto di compenso vennero dunque ad incidere molteplici variabili di cui pertanto 
d'ora in avanti sarà tenuto conto: in seno all'art. 120 del codice per la marina mercantile123 venne 
elaborata e definita la nozione di soccorso a nave che si trovi in difficoltà, mediante questa 
prev1s1one: 
Il capitano di un legno nazionale il quale incontri qualche nave, anche straniera o nemica, 
in pericolo di perdersi, deve accorrere in suo aiuto e prestarle ogni possibile assistenza. 
Il dettato dell'articolo, pur ammantato di precetti di apertura verso lo straniero, presentava 
previsioni analoghe a quelle che saranno poi riprese in sede di redazione del codice della 
122 Recordç of Admiralty, Massachussetts, III, 173 7, 1-4. 
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navigazione del 1942, all'art. 479. Si parlava infatti di nave "in pericolo di perdersi", con ciò 
conferendole un connotato di gravità tale da incidere sulla quantificazione del compenso di 
salvataggio. 
In relazione al concetto suesposto la giurisprudenza mostrava di avere idee chiare ed in 
relazione ad una pretesa azione di salvataggio esponeva le proprie conclusioni in materia di "azione 
di salvataggio a base dell'art. 120 codice mar. mere. invocato dall'appellante ed escluso 
dall'appellata e dalla reclamata sentenza per il motivo, che mancasse nella specie l'estremo del 
pericolo della nave. Osserva in proposito la Corte che non si può, come vorrebbe l'appellante, 
presumere detto pericolo per il solo fatto della richiesta d'aiuto; questa può essere stata 
occasionata da altri scopi ed in ispecie da quello d'una più facile o più pronta liberazione del 
vaporino impigliato nella fanghiglia. D 'a/fronde chi si fa attore, esercitando l'azione di 
salvataggio, deve dimostrare di essersi trovato nel caso, provando così il concorso di tutti gli 
estremi dell'azione stessa124 ". 
D'altro canto, dalla giurisprudenza italiana non era ritenuto necessario il requisito della 
efficacia delle operazioni di soccorso al fine della richiesta del relativo compenso. In relazione ad 
un caso di non riuscita assistenza, o più esattamente ad un non riuscito rimorchio del piroscafo 
Jupiter la Corte d'Appello di Genova statuiva infatti che 
Chiunque con danno proprio compie opera utile altrui ha incontestabile diritto, anche 
solo per legge naturale, ad essere reso indenne delle spese e delle perdite incontrate, niuno 
potendo essere obbligato al sacrifizio delle proprie sostanze per giovamento altrui125. 
Più oltre nella menzionata pronuncia la Corte ribadiva questo concetto: 
Tuttavolta per l'opera di aiuto e d'assistenza prestata il capitano incontri un danno, ha 
diritto di ripeterne il risarcimento, appunto perché per l'aiuto e per l'assistenza indubbiamente 
profittevole a colui che la ·riceve non possa questi locupletarsi con altrui iattura, e perché l'obbligo 
dell'aiuto e dell'assistenza non può ragionevolmente intendersi esteso fino al punto di dovere chi 
aiuta ed assiste altrui sacrificarvi del proprio. 
Al soccorso in alto mare veniva poi ad affiancarsi la nozione di naufragio sulla costa disponendosi 
dunque che, chiunque avesse raccolto o recuperato oggetti provenienti da naufragio doveva 
consegnarli all'Autorità o persona preposta al soccorso, salvo un diritto al rimborso spese ed ad una 
mercede per il recupero ( art.125 c.m.m. ). 
123 Il codice per la marina mercantile nella versione originaria porta la data del 25 giugno 1865 e fu autorizzato con 
legge 2 aprile 1865, n. 2215. Il testo fu modificato dal R. Decreto 24 ottobre 1877, n. 4164, con cui si approvava i1 testo 
licenziato con l. 24 marzo 1877, n. 3919. 
124 App. Venezia, 20 dicembre 1901, Sfriso c. Soc. Veneta Lagunare, Temi, 1901, 133. 
125 App. Genova, 23 febbraio 1903, in Foro it. 1903, l, 1232. 
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Al concetto di salvataggio si affianca dunque quello di recupero, in particolare di recupero di 
nave sommersa totalmente cui è riferito l'art. 137 c.m.m126• 
Chiaro è il quadro dei diritti derivanti dal salvataggio: a norma dell'art. 121 c.m.m. non 
spettava al capitano alcun premio, mentre gli competeva comunque un risarcimento per i danni 
occorsi. Il primo comma dell'art. 121 c.m.m. disponeva infatti che 
Il capitano di una nave che avesse prestato soccorso ad un 'altra, avrà diritto al 
risarcimento dei relativi danni. 
Se tuttavia dal soccorso ne fosse derivato per lui un danno materiale o vi avesse corso un 
rischio notevole, applicando i criteri civilistici per l'invenzione di cose era tuttavia possibile 
assegnare al capitano un premio fino al limite massimo del decimo degli effetti salvati, in misura 
proporzionale al rischio corso dalla nave o dalle persone coinvolte nel salvataggio. Di tal tenore era 
il secondo comma dell'art. 121 : 
Se il soccorso sia stato prestato con rischio della nave e delle persone, sarà inoltre 
corrisposto un premio che non potrà eccedere il decimo del valore degli effetti salvati. 
Tanto per i danni che per il premio di soccorso spettava in ogni caso un privilegio sulla 
nave, sui noli e sul carico (art. 121.2 c.m.m.). 
L'art. 127 cod. mar. mere. prevedeva la non obbligatorietà della convenzione o promessa di 
mercede per assistenza e salvataggio di navi, persone o cose, fatta in pieno mare o al momento del 
sinistro 127• In base al disposto di questo articolo non era pertanto data azione a queste convenzioni 
che dunque si presentavano come obbligazioni naturali. 
A tal proposito la Corte di Cassazione di Torino128 precisava che 
se l'assistenza al salvataggio non è che l'adempimento di un obbligo; se per un principio di 
moralità a cui si ispira ogni legislazione civile, l'adempimento di un obbligo non si può rimettere a 
prezzo; se la legge stessa determina l'unico compenso, cui ha diritto chi concorse al salvataggio; 
ne discende per logica e necessaria conseguenza, che ogni convenzione, ogni promessa di mercede 
per la indicata prestazione debba, per mancanza di lecita causa, essere nulla e di nessun effetto. 
Ma la conseguenza debbe pur essere commisurata alla premessa. Mancando i termini di questa, 
126 L'art. 137 c.m.m. dispone testualmente: "Se una nave sia sommersa senza lasciar traccia apparente sulle acque, il 
capitano di porto del compartimento marittimo in cui è avvenuto il sinistro ne pubblicherà immediatamente avviso 
circostanziato. 
Ove, entro il termine di due mesi dalla fatta pubblicazione, i proprietari o gli interessati nella nave o nel carico non 
compariscano a dichiarare di volerne operare il ricupero, o comparendo lascino trascorrere quattro mesi senza por mano 
alle operazioni, o dopo avervi posto mano le abbandonassero per un termine di altri quattro mesi da decorrere dal giorno 
in cui fossero posti in mora a proseguirle, le cose sommerse si riterranno come abbandonate, e cederanno a profitto 
dello Stato, salvo il prescritto dagli art. 174 e 176 (regol. 722-728)". 
127 L'art. 127 prevede che "Nessuna convenzione o promessa di mercede per assistenza al salvataggio, tanto della nave, 
come delle persone o mercanzie, sarà obbligatoria se sia stata fatta in pieno mare, o al momento del sinistro". 
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rivive la naturale libertà di pattuire una mercede per l'opera che si presta. Ora, l'art. 120 limita 
l'obbligo di correre in altrui soccorso al caso della nave, che si trovi in pericolo di perdersi, e in 
conformità a ciò l'art. 127 dichiara nulla la convenzione o promessa di mercede per assistenza al 
salvataggio in pieno mare o al momento del sinistro. É quindi l'attualità del sinistro o l'imminenza 
del pericolo, che la legge considera come momenti decisivi dell'obbligo di soccorrere, o della 
nullità di ogni convenzione relativa; quella attualità o imminenza, che equivalendo a coercizione 
morale toglie a chi abbisogna del soccorso la libertà del consenso, siffatto concetto essendo insito 
tanto nel "pericolo di perdersi" del! 'art. 120, quanto nella voce "salvataggio" del! 'art. 127, la 
quale ultima derivata dal termine francese sauvetage, mentre in origine serviva ad indicare l'atto di 
raccogliere gli avanzi di una nave naufragata e le merci gettate dal mare sulla riva, ora più 
logicamente è adoperata per designare l'atto stesso del salvamento di una nave naufragante, o che 
sia prossima a naufragare, e delle persone e delle mercanzie, che contiene. 
L'art. 128 del codice della marina mercantile prevedeva l'obbligo per l'equipaggio di 
adoperarsi al salvataggio della nave e del carico, in conformità con gli impegni presi dallo stesso in 
virtù del contratto di arruolamento129• A ciò era tuttavia aggiunta la previsione della perdita di ogni 
diritto al salario in caso di perdita totale della nave 130• 
La severità di questa norma era temperata dalla possibilità per i marinai di conservare i salari 
percepiti e di essere pagati, al pari di ogni altro recuperatore, in ragione delle giornate di lavoro 
effettuate. 
Il diritto ad un compenso per il salvataggio effettuato era previsto espressamente dall'art. 
126 c.m.m. che così disponeva: 
La retribuzione delle persone accorse al salvamento, e di quelle che avessero somministrato 
mezzi di rimorchio, o di alaggio, macchine, attrezzi ed utensili sarà regolata [. . .] secondo 
l'importanza delle cose salvate, la prontezza con cui fu reso il servizio ed il pericolo incorso 
nell'eseguire il salvamento. 
Il tenore letterale del citato articolo dà atto della volontà legislativa di eliminare ogni 
riferimento nella determinazione del compenso ad una percentuale fissa sugli effetti salvati, che 
corrisponde ad un concetto arcaico di remunerazione, più vicino in ogni caso al diritto di naufragio. 
Vi si sostituisce invece una valutazione della remunerazione rapportata a criteri tuttora attuali, quali 
128 Cass. Torino, 14 gennaio 1887, in Foro it. 1887, I, 151. App. Genova 1 settembre 1896, Temi Genovese, 1896, 522 
applicava lo stesso principio giungendo tuttavia a conclusioni differenti in ipotesi di convenzione evvettuata in 
vicinanza del porto. 
129 L'art. 128 c.m.m. disponeva infatti che "Le persone dell'equipaggio sono sempre obbligate a lavorare pel ricupero 
della nave, degli attrezzi e del carico" 
13° Così ANDRICH, Naufragio (Voce), cit., 1350. 
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il valore degli effetti salvati, la prontezza con cui era approntato il salvataggio ed infine il grado di 
pericolo corso nella sua esecuzione. 
Ogni controversia relativa alle indennità, mercedi e ricompense di soccorso era devoluta ai 
capitani di porto nel circondario dove era posto il capoluogo di compartimento ed agli ufficiali di 
porto nel rispettivo circondario, per controversie fino a quattrocento lire (art. 14 c.m.m.). 
La decisione era presa senza formalità ed anche senza l'interrogatorio delle parti in giudizio. 
Della intera procedura era redatto relativo verbale che acquisiva valore di titolo esecutivo (art. 15 
c.m.m.). 
Per le controversie eccedenti le quattrocento lire, invece, il capitano e gli ufficiali del porto 
apprestavano un tentativo di conciliazione, del cui fallimento era redatto apposito verbale che 
passava, assieme con la eventuale perizia esperita, alla competente autorità giudiziaria (art. 16 
c.m.m.). 
Diversamente erano regolati i diritti spettanti agli inventori nelle differenti ipotesi di nave 
abbandonata in alto mare, cose abbandonate in alto mare e di ritrovamento di cose naufragate sul 
lido. 
Riguardo alla pnma fattispecie l'art. 134 c.m.m. garantiva un premio di invenzione 
quantificato in una percentuale delle cose salvate. Secondo quando affermato in precedenza sembra 
si possa ravvisare una fattispecie di acquisto pro quota di un diritto di proprietà sulle cose 
recuperate. 
Era infatti previsto per chi avesse trovato in alto mare una nave abbandonata e fosse riuscito 
a metterla in salvo in uno dei porti dello Stato, in ipotesi di recupero fuori vista di terra, che lo 
stesso avesse diritto, oltre al rimborso delle spese, all'ottavo del valore della nave e del carico 
salvato. La previsione era ripetuta anche per l'ipotesi di recupero in alto mare del carico 
naufragato. Disponeva infatti l'art. 134, secondo comma che 
Se il recupero avrà avuto luogo fuori vista della terra, gl 'inventori avranno diritto, oltre al 
rimborso delle spese, all'ottavo del valore della nave e del carico salvato. 
L'ipotesi di nave recuperata in vista della terra riceveva regolamentazione secondo quanto 
previsto dal comma successivo. Ai sensi dell'art. 134.3 infatti 
Se invece la nave fosse trovata in vista da terra, coloro che l'avranno salvata, avranno 
diritto al rimborso delle spese, e ad una ricompensa come è stabilito all'art. 121. 
Ferma restando, dunque, la previsione di un rimborso spese, il premio corrispondeva ad una 
cifra fino al decimo del valore del salvato, laddove vi fosse stato rischio per la nave che aveva 
apportato soccorso. La maggior percentuale di premio assegnabile rispetto al caso di soccorso in 
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alto mare era dalla dottrina 131 giustificata con le maggiori difficoltà di un rimorchio di nave in acque 
basse, spesso con un fondali disseminati di scogli. 
La variabilità del premio trovava fondamento nella incidenza di molteplici fattori nella 
effettuazione del soccorso. 
Il premio era in ogni caso assegnato alla nave che aveva approntato l'attività; la ripartizione 
del compenso con l'equipaggio seguiva i canoni posti dall'art. 138 c.m.m. del tipo di contratto di 
arruolamento utilizzato: 
[. . .} se l'arruolamento è a parte, il premio sarà compreso negli utili del viaggio, e ripartito 
nelle medesime proporzioni. 
Se l'arruolamento è a mese od a viaggio, metà del premio apparterrà agli armatori, e 
l'altra metà sarà ripartita fra le persone dell'equipaggio in proporzione dei rispettivi salari. 
Qualora per operare il salvamento sir;isi dovuto prolungare il viaggio, l'arruolato a viaggio 
avrà inoltre diritto all'aumento di salario secondo le leggi commerciali. 
La previsione dell'acquisto a forfait di una percentuale degli effetti salvati, avente la 
caratteristica dell'acquisto pro quota del diritto di proprietà sugli stessi, ritornava anche nell'ipotesi 
contenuta nell'art. 135 c.m.m. di merci, attrezzi, vestimenti, valori ed altri oggetti d'ignota 
provenienza, trovati nel litorale dello Stato, in mare, a galla, sott'acqua o sulla spiaggia, o nei porti, 
darsene, fossi o canali 132 . 
Disponeva infatti l'art. 13 5, al secondo comma che 
Gli inventori che abbiano messo in salvo e denunciato entro il termine sopra stabilito 
alcuno degli oggetti suddetti, avranno diritto, oltre al rimborso delle spese di ricupero, ad un 
premio ragguagliato al terzo del valore netto delle cose salvate, se si tratta di oggetti trovati a 
galla o sotto acqua, e calcolato come nell'art. 718 del Codice civile se si tratta di oggetti trovati 
sulle spiagge, calate o moli delle indicate località, o di cetacei che si arenassero sul litorale, la 
proprietà dei quali è devoluta allo Stato133. 
131 ANDRICH, Naufragio {Voce), cit., 1354. 
132 
ANDRICH, Naufragio (Voce), cit., 1354, sottolinea le ragioni storiche che avevano portato alla suesposta diversità di 
disciplina tra l'ipotesi di ritrovamento in mare e di ritrovamento sulla spiaggia tratteggiata dal codice per la marina 
mercantile. Mentre infatti il diritto romano, rispettando il permanere del diritto di proprietà nell'originario proprietario, 
ragionava in termini di corresponsione di una mercede nei confronti dell'inventore e dunque non aveva apportato 
differenze nella regolamentazione dei due aspetti del ritrovamento, nelle leggi medievali, invece, vigeva il diritto di 
naufragio e quindi al ritrovamento di cose naufragate si poteva applicare questo diritto, mentre l'invenzione di cose in 
alto mare conferiva un diritto inferiore, non estendendosi i poteri feudali oltre la costa. Abolito il diritto di naufragio 
permaneva tuttavia nelle codificazioni ottocentesche la previsione di una corresponsione del premio a forfait, come 
percentuale spettante a titolo di proprietà sugli effetti recuperati. 
133 A tal proposito ANDRICH, Naufragio (Voce), cit., 1353 ricorda che vale per l'ipotesi di ritrovamento di merci lo 
stesso principio che sorregge le regola possesso vale titolo. Poiché infatti la mancata cura nella custodia delle stesse può 
far sorgere l'idea che l'originario proprietario le avesse volute abbandonare, ciò può fondare ne11'inventore il diritto di 
tener le cose come proprie. La relazione di fatto con la cosa passava infatti all'inventore, e dunque con il possesso 
poteva dirsi passata anche la proprietà. Tuttavia la cosa smarrita non può essere equiparata a quella abbandonata, e 
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Anche in questo caso si applicavano le regole sulla partecipazione dell'equipaggio della 
nave soccorritrice alla corresponsione del premio per l'opera prestata di cui al citato art. 138 c.m.m. 
Con valore di norma finale l'art. 136 c.m.m. disponeva, infine, al secondo comma che 
Qualora il residuo delle cose ricuperate non sia reclamato dagli aventi diritto, nel termine 
di anni cinque nei casi previsti all'art. 134, ed entro quello di un anno nei casi previsti dall'art. 
135, o quando i reclami sieno stati rigettati con sentenza passata in giudicato, o sia andato perento 
il relativo giudizio, il detto residuo sarà devoluto all'inventore. 
Con il trascorrere dei termini ricordati il diritto di proprietà sulla percentuale ancora non 
assegnata passava dunque interamente all'inventore. 
2.11 La Convenzione di Bruxelles del 1910 e gli sviluppi successivi: cenni e rinvio 
Il 23 settembre 191 O fu approvato il testo della Convenzione di Bruxelles ''pour 
l 'unification de certaines règles en matière d'assistance et de sauvetage maritimes". Alla 
formazione di questo fondamentale corpo di regole di diritto uniforme contribuirono una serie di 
congressi celebrati in varie città europee (Congresso di Anversa del 1885, Congresso di Bruxelles 
del 1888, Conferenza di Parigi del 1900, Conferenza di Bruxelles del 1905, Conferenza di Bruxelles 
del 1909) che dettero rinnovato impulso alla stesura dello stesso al fine di provvedere alla 
unificazione di alcune regole in materia di assistenza e salvataggio134. L'ambito di applicazione 
della Convenzione si estendeva alle operazioni di assistenza e salvataggio senza alcuna distinzione 
tra le une e le altre 135. 
La Convenzione di Bruxelles del 191 O ha pertanto rappresentato per decenni un punto di 
riferimento per i singoli ordinamenti nazionali che, sullà sua impronta, hanno armonizzato le 
singole legislazioni interne. 
pertanto è lasciata al proprietario la facoltà di dimostrare che allo stato di fatto non corrisponde uno stato di diritto 
conforme. 
134 
LE CLERE (L 'assistance aux navires, cit., 47) precisa che l'impulso per una unificazione delle regole relative alla 
assistenza e salvataggio fu dato dalla evoluzione tecnica che aveva reso le navi più veloci e di maggior tonnellaggio. 
Ciò aveva spinto alcuni ordinamenti (Gran Bretagna, Stati Uniti, Francia) a predisporre una legislazione specifica 
sull'abbordaggio, mentre altri Paesi, e tra questi l Russia, il Belgio, la Germania, la Spagna) non avevano ancora una 
normativa in materia. 
135 
FERRARINI (Il soccorso in mare, cit., 6) spiega i lavori che hanno condotto alla redazione di quest'ultima 
disposizione, precisando che già nella Conferenza internazionale di diritto marittimo di Bruxelles del 1905 era stata 
aggiunta la regola per cui "toute distinction législative entre le sauvetage e l'assistance est abolie". Parimenti VOLLI, 
Assistenza e salvataggio, cit., 11. La spinta in questa direzione fu apportata dal Comité Marittime International che già 
aveva adottato la regola della indifferenza della distinzione tra assistenza e salvataggio nella Conferenza di Parigi del 
1900. In particolare, sul ruolo svolto dal C.M.I. nella stesura della Convenzione internazionale di Bruxelles del 1910 
cfr. CIVILETTI, La Convenzione Internazionale di Bruxelles del 23 settembre 1910 nella storia del Comité Maritime 
lnternational, in Studi in onore di Francesco Ber/ingeri, Roma, 1933, 183. Il Comité Maritime International si struttura 
come associazione internazionale privata, composta da armatori, studiosi e delegati di vari paesi ed ha per finalità 
istituzionale il compito di promuovere l'unificazione del diritto marittimo a livello internazionale. 
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La disciplina del compenso di soccorso secondo la Convenzione di Bruxelles sarà 
analizzata nell'ambito delle fonti moderne del soccorso. Si può però fin d'ora anticipare che la 
retribuzione di un compenso è per questa fonte normativa strettamente legata all'utile risultato 
conseguito, e costituisce pertanto una diretta espressione del principio del no cure no pay. 
Nel sistema della Convenzione la nozione di compenso era comprensiva sia della 
componente del compenso come retribuzione per l'opera prestata e come premio per il soccorso di 
beni aventi valore economico136, sia della componente del rimborso spese e del risarcimento danni, 
che dunque erano liquidati solo ove fosse prodotto un utile risultato. 
Alla regola della normale onerosità del soccorso si sottraeva l'ipotesi di salvataggio di 
persone che per la Convenzione di Bruxelles era in linea di principio gratuito. La Convenzione 
prevedeva poi all'art. 8 una serie di criteri di determinazione del compenso di carattere indicativo e 
non tassativo. 
Sui criteri di assegnazione del compenso di soccorso era destinato ad incidere fortemente il 
mutato assetto dei traffici internazionali ed in particolare l'acuirsi delle preoccupazioni legate agli 
effetti sempre più incisivi dei disastri ambientali prodotti dalla fuoriuscita di agenti inquinanti dalle 
navi cisterna anche per le responsabilità verso terzi che inevitabilmente comportavano. 
La realtà dei traffici marittimi, in costante e perenne evoluzione, ha infatti dimostrato, col 
tempo, che alcun ambiti del trasporto per mare, nella fattispecie il trasporto di idrocarburi, prodotti 
chimici ed altri agenti inquinanti, potevano in concreto rappresentare una minaccia per il fragile 
equilibrio ambientale delle acque e dei tratti di costa ad esse prospicienti, tanto da generare veri e 
propri disastri ambientali in ipotesi di loro fuoriuscita dalle petroliere. 
I disastri di Torrey Canyon137, della Amoco Cadiz138, della Exxon Valdez139, per citare solo i 
più noti, fino al più recente disastro della petroliera Prestige che nel novembre 2002 in seguito ad 
136 Sulla distinzione tra le due componenti del compenso in senso stretto cfr. Russo, Assistenza e salvataggio (dir. nav), 
in Enc. dir. III, 1958, 818 che da un lato ne individua il carattere di retribuzione per 1 'opera prestata, mentre sotto altro 
aspetto ravvisa la componente di premio per il recupero di beni economicamente valutabili . 
137 La petroliera Torrey Canyon andò a sbattere contro una scogliera granitica a sud ovest della costa inglese nel marzo 
del 1967. Il disastro provocato dalla fuoriuscita del greggio ebbe leffetto di portare per la prima volta all'attenzione 
pubblica il problema del potenziale rischio rappresentato dall'eventuale fuoriuscita di enormi quantitativi di greggio ed 
il conseguente diritto dello Stato coinvolto nel disastro ambientale di proteggere le proprie coste ed il proprio mare dal 
pericolo di danni all'ambiente. Cfr. sull'argomento COWAN, Oil andwater, the Torrey Canyon Disaster, Londra, 1969. 
138 La nave Amoco Cadiz perse i comandi e si arenò nel marzo del 1978 in direzione della costa francese. Il 
rimorchiatore Pacific si offri di effettuare il soccorso della nave e del carico, secondo il formulario Lloyd's Open Form 
ed a condizioni "no cure no pay ". Il comandante della petroliera, temendo di esporsi ad un esborso eccessivo per 
l'opera di soccorso, tento di negoziare, avanzando la richiesta di stipula di un contratto di rimorchio, anziché di socorso, 
lasciando così trascorrere tempo prezioso. Il contratto di soccorso fu alla fine stipulato, ma in ritardo e con danni enormi 
all'ambiente. Sull'argomento cfr. CHELMINSK.1, Superwreck-Amoco Cadiz: The Shipwreck that had to happen, New 
York, 1987; MARRIOTT, Disaster at sea, New York, 1987. Cfr. inolte i nutriti riferimenti dottrinali riportati da RIZZO, La 
nuova disciplina internazionale del soccorso in acqua, cit., 21. 
139 Il disastro della Exxon Valdez, avvenuto il 24 marzo 1989, rappresenta l'evento di fuoriuscita di greggio in mare più 
grave della storia del nord America. Fu poi constatato dalla Guardia Costiera che al momento del sinistro il capitano 
della petroliera era in stato di ubriachezza, ma tra le concause del disastro sono da annoverarsi la insufficienza e 
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una falla si inabissata al largo delle coste galiziane insieme con il suo pericoloso carico che si sta 
riversando sulle coste, hanno rivolto l'attenzione dell'opinione pubblica ed ancor più degli studiosi 
del settore verso questo scottante problema. 
I primi strumenti convenzionali in materia di inquinamento da idrocarburi affrontano ma 
non risolvono i molti problemi posti dalla realtà dei sinistri marittimi. La Convention internationale 
pour la prevention de la pollution des eaux de la mer par !es hydrocarbures (OILPOL 1954) siglata 
a Londra il 12 maggio 1954 conteneva un primo divieto di scarico a mare di idrocarburi e acque 
unite agli stessi (art. 3: « (. . .) il sera interdit à tout navire-cisterne auquel la présente Convention 
s 'applique, de rejeter à la mer (. . .): (a) hydrocarbures,· (b) tout mélange contenant des 
hydrocarbures, de nature à souiller la surf ace de la mer » ). La Convenzione non si applicava 
tuttavia alle ipotesi di getto di idrocarburi effettuato per salvare vite umane in mare o evitare avarie 
(art.4: "l'article III de la présente Convention ne s 'appliquera pas: (a) au rejet d'hydrocarbures ou 
de tout mélange d'hydrocarbures ejfectué par un navire pour assurer sa sécurité, éviter une avarie 
au navire ou à la cargaison, ou sauver des vies humaines en mer »), né si applicava all'ipotesi di 
avaria laddove il sinistro era occorso nonostante fossero state prese tutte le precauzioni possibili per 
evitare la fuoriuscita di greggio (art. 4, lett. b): déversement d'hydrocarbures ou de mélanges 
d'hydrocarbures provenant d'une avarie ou d'une fuite impossible à éviter, si toutes !es 
précautions raisonnables ont été prises après l 'avarie ou la découverte de la fuite pour empécher 
ou réduire ce déversement »). La Convenzione OILPOL 1954 non era pertanto in grado di 
prevedere e regolamentare tutte le ipotesi di fuoriuscita di greggio con conseguente danno per 
l'ambiente140. 
Nel 1969 fu sottoscritto dai più grandi armatori e noleggiatori di navi cisterna un accordo 
(Tanker Owners' Voluntary Agreement Concerning Liability for Oil Pollution, più noto come 
TOV ALOP) al fine di disciplinare alcuni profili di responsabilità per inquinamento da idrocarburi. 
L'accordo non è più in vigore, essendo venuto meno nel febbraio 1997, ma si può calcolare che 
negli anni novanta lo stesso avesse ottenuto una vasta adesione (si stima che il 97 % del 
tonnellaggio complessivo delle navi da cisterna vi fosse volontariamente vincolato141 ). Nel 1971 il 
TOV ALOP era stato integrato con le previsioni di un secondo accordo, il Contrae! Regarding an 
l'arretratezza del piano di emergenza predisposto per le ipotesi di fuoriuscita di greggio e dei sistemi di controllo della 
nave. Sui sinistri che hanno coinvolto navi ed hanno provocato rilevanti danni ambientali vedi da ultimo WEISS, 
Maritime disasters thruogh the ages, J.M.L.C., 2001, 215 ss., in particolare p. 233, 236, 238. 
14° Cfr. sul punto CAMARDA, Convenzione "Sa/vage" 1989 e ambiente marino, cit., 54 ss. Per il testo della 
Convenzione cfr.RlGHETTI, Codice della navigazione e relativi regolamenti, Milano, 1986, II, 1635. 
141 
Il dato è riportato da BRICE, Marittime Law, 1993, II ed. p. 308. 
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Interim Supplement to Tanker Liability far Oil Pollution (CRISTAL) che è divenuto operativo nel 
1971 ed è venuto meno contestualmente al TOV ALOP nel febbraio 1997 .142 
Un importante passo avanti nel tentativo di risoluzione del problema dell'inquinamento 
ambientale da fuoriuscita di idrocarburi nel trasporto per mare si è avuto con la Convenzione di 
Bruxelles del 1969 sul diritto di intervento in alto mare in caso di inquinamento da idrocarburi 
(INTERVENTION 1969)143 e con la Convenzione, sempre del 1969, sulla responsabilità civile per 
danni da inquinamento da idrocarburi (C.L.C. 1969), poi integrata nel 1971 dalla Convenzione 
relativa al Fondo per il ristoro dei danni prodotti (FUND 1971) 144• 
Scopo delle convenzioni sopra ricordate era quello di garantire un ristoro adeguato dei danni 
subiti in ipotesi di disastro ambientale provocato dalla fuoriuscita di greggio dalle navi cisterna. 
La nozione di danno da inquinamento risultante dal dettato dell'art 1.6 è molto ampia poiché 
riguarda qualsiasi perdita o danno esterno alla nave, comprensivo dei costi delle misure preventive e 
della perdita ulteriore causata da queste misure preventive. All'art. III, par. 4 viene previsto che la 
richiesta di un risarcimento per danni da inquinamento deve inderogabilmente seguire le regole 
poste dalla Convenzione stessa. 
In seguito al disastro della Amoco Cadiz il governo francese si fece carico di presentare 
una proposta di parziale modifica della Convenzione INTERVENTION 1969 sul diritto di 
intervento in alto mare in ipotesi di inquinamento da idrocarburi, al fine di porre a carico della nave 
soccorsa e del soccorritore l'obbligo di notifica del sinistro, al fine di evitare altri disastri come 
142 
Il sistema fornito dall'accordo su base volontaria TOV ALOP, così come risultante da alcune modifiche ed 
integrazioni, prevedeva all'art. IV (A) una assunzione di responsabilità da parte dei proprietari di navi cisterna: 
"Subyect to the terms and conditions of this Agreement, the Participating Owners of a Tanker invo/ved in an Incident 
agrees to assume responsibility hereunder in respect of Pollution Damage caused by Oil which has escaped or which 
has been discharged from the Tanker, and the Cost of Threat Remava/ Measures taken a result of the lncident". Il 
regume era soggetto ad una serie di esclusioni precisate nello stesso articolo IV ed ad un limite di responsabilità. 
Sull'argomento cfr. BRICE, Maritime Law, 1993, II ed., 309, ed inoltre VINCENZINI, Profili internazionali del soccorso 
in mare, Milano, 1985, p. 139, CAMARDA, Convenzione "Sa/vage 1989" e ambiente marino, cit., 55 ss., RIZZO, La 
nuova disciplina internazionale del soccorso in acqua, cit., 28. L'accordo CRISTAL fu siglato dai maggiori 
proprietari/noleggiatori di navi cisterna per sopperire all'ipotesi di esaurimento dei fondi stanziati in seguito all'accordo 
TOV ALOP nel caso di disastro ambientale da fuoriuscita di idrocarburi di maggiori proporzioni. Il testo di entrambi gli 
Accordi può essere letto in BRICE, Maritime Law, cit., 1993, 755 ss. e 767 ss. 
142 Entrata in vigore il 5 maggio 1975. Il testo della Convenzione è riportato da RIGHETTI, Codice della navigazione e 
relativi regolamenti, cit., II, 1921. 
142 Su cui diffusamente si è espresso CAMARDA, Convenzione "Sa/vage ed ambiente marino, cit., 58 ss. L'Autore 
giunge alla conclusione che le tre Convenzioni ed i relativi protocolli formino un sistema normativo volto a disciplinare 
anche i danni prodotti all'ambiente marino. Gli interessi che formano oggetto della disciplina convenzionale non sono 
dunque solo quelli legati alla sfera strettamente privatistica dei diritti reali su beni di proprietà dello Stato o di altri 
soggetti, ma anche quelli connessi con l'inquinamento marino. 
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quello sopra ricordato. La proposta fu discussa durante la quarantesima sessione di lavori dell'IMO, 
ma non ottenne il riscontro sperato 145 . 
Nei fatti, tuttavia, si venivano evidenziando nella prassi contrattuale ed ancor più nella 
normativa internazionale di diritto uniforme alcune lacune nella designazione del corrispettivo di 
soccorso, che avevano dei riflessi anche nelle operazioni di soccorso compiute in occasione di 
fuoriuscita di petrolio da navi cisterna: entrambe le fonti, legislativa146 e contrattuale147, 
assegnavano infatti valore di principio inderogabile alla regola no cure no pay, per la quale nessun 
compenso è garantito al soccorritore che non avesse apportato un utile risultato. Il soccorritore si 
trovava pertanto nella difficile prospettiva di apportare un ausilio economicamente dispendioso per 
arginare le proporzioni del disastro ambientale senza alcuna certezza di ottenerne per ciò un 
compenso, in ipotesi di soccorso effettuato invano. Inoltre, nel caso Amoco Cadiz si erano verificati 
alcuni ritardi proprio a causa della riluttanza degli armatori della nave cisterna ad accettare la 
stipula di un contratto di soccorso che li avrebbe costretti a corrispondere un compenso rilevante in 
caso di felice esito delle operazioni 148. Il problema del compenso costituiva dunque un punto nodale 
anche in caso di operazioni di soccorso in occasione di disastri ambientali per fuoriuscita di 
idrocarburi da navi cisterna. 
La soluzione a questo problema venne ricercata sul piano delle iniziative a carattere 
privatistico. 
Tra queste figura lo schema negoziale standard predisposto dai Lloyds ed indicato come 
Lloyd's Standard Form of Sa/vage Agreement 1980 (LOF 1980). La novità più importante disposta 
dallo schema negoziale del LOF '80 era la parziale deroga alla regola del no cure no pay prevista 
dall'art. 1 (a) più nota come safety net. In forza di questa previsione in ipotesi di soccorso a nave 
145 Sul progetto di modifica della Convenzione del 1969 presentato dalla Francia cfr. documento IMO LEG XL/211 del 
6 marzo 1979, Consideration of Legai Questions arising from the "Amoco Cadiz" Disaster ed il documento IMO LEG 
52/4/1 ANNEX 1 del 3 luglio 1984, riportati da RIZZO, La nuova disciplina internazionale del soccorso in acqua, cit., 
23. 
146 Come sarà meglio precisato nei capitoli successivi la Convenzione di Bruxelles del 1910, così come la successiva 
Convenzione di Londra attualmente in vigore, accoglieva il principio del no cure no pay. L'art. 2 della stessa prevedeva 
infatti, trattando la materia del compenso di soccorso, che "Aucune rémunération n 'est due si le secours prété reste 
sans résultat utile". 
147 Lo schema contrattuale di riferimento nel caso Amoco Cadiz era l'edizione 1972 del Lloyd's Standard Form of 
Salvage Agreement. Sull'argomento cfr. THOMAS, Lloyd's Standard Form of Sa/vage Agreement. A descriptive and 
analytica/ scrutiny, in L/oyd's Mar. Comm.Law Quart., 1978, 276 ss. Cfr. anche BRICE, Maritime Law, cit., 1993, II ed., 
322. L' Autore precisa che, il soccorritore si impegnava ad operare con accentuata diligenza (his best endeavours) per 
salvare nave e carico e che i servizi resi sarebbero ricaduti sotto l'operatività del principio "no cure no pay". Non si 
poneva distinzione nell'ipotesi di compensi particolari in ipotesi di prevenzione o minimizzazione del danno 
ambientale. In ipotesi di successo parziale delle operazioni, senza negligenza da parte dei soccorritori o delle persone 
impegnate nelle operazioni, agli stessi poteva in ogni caso essere garantita una "reasonable remuneration ". 
148 Come riferito nella pronuncia del United States District Court Northem District of Illinois - Estem Division - (la 
sentenza relativa al caso Amoco Cadiz è pubblicata da Lloyd's Law Report, 1984, II, 304 ss. ed in Dir. mar. 1985, 904. 
con nota di BoneHi) il rappresentante per la Amoco Cadiz informò i soccorritori che "Amoco wou/d prefer a towage 
contrae! to a "No cure no Pay" sa/vage agreement" (p. 314). Solo molte ore dopo fu deciso di accettare il contratto 
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carica di petrolio il soccorritore che non abbia agito con negligenza e che tuttavia abbia ottenuto un 
successo solo parziale delle operazioni o che addirittura non abbia ottenuto alcun risultato ha 
comunque diritto al ristoro delle spese effettuate, incrementabile di un ulteriore 15 %: 
(. . .) The services shall be rendered and accepted as sa/vage services upon the principi e of 
"no cure no pay" except that where the property being salved is a tanker laden or partly laden with 
a cargo oil and without negligence on the part of the Contractor and/or his Servants and/or Agents 
(1) the services are not successful or (2) are only partially successful or (3) the Contractor is 
prevented /rom completing the services the Contractor shall nevertheless be awarded solely against 
the Owner of such tanken his reasonably incurred expenses and an increment not exceeding 15 per 
cent of such expenses but only if and to the extent that such expenses together with the increment 
are greater than any amount otherwise recoverable under this Agreement". 
LOF proposto dai soccorritori. Per un commento sulle questioni sollevate dal caso Amoco Cadiz cfr. MALINTOPPI, La 
lezione dell 'Amoco Cadiz: "cure now, pay later'', in Riv.Dir. Jnt. 1978, 422 ss. 
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3. Regime attuale del diritto al compenso: analisi delle fonti giuridiche moderne 
3.1 La Convenzione di Bruxelles del 1910: ambito di applicazione e definizioni 
La Convenzione di Bruxelles del 23 settembre 191O149 ''pour l'un ification de certaines 
règles en matière d'assistance et de sauvetage maritimes" rappresenta il primo tentativo di 
unificazione della disciplina relativa al soccorso marittimo. 
La stessa rientra a pieno titolo tra le fonti giuridiche moderne del soccorso, poiché ha 
introdotto i tratti fondamentali di questo istituto su cui poi si è venuta modellando la successiva 
Convenzione di Londra. 
La sfera oggettiva e soggettiva di applicazione delle regole di diritto uniforme risulta ben 
delineata. A tal proposito, la Convenzione ricordava all'art. 15 che 
Les dispositions de la présente convention sont appliquées à I' égard de tous !es intéressés 
lorsque soit le navire assistant ou sauveteur, soit le navire assisté ou sauvé appartient à un Etat de 
l'une des Hautes Parties contractantes, ainsi que dans !es autres cas prévus par !es lois 
nationales150. 
Peraltro lo stesso articolo prevedeva che in caso di nave soccorsa e nave soccorritrice 
appartenenti allo stesso Stato, trovasse applicazione la legge nazionale comune, ed inoltre che le 
parti contraenti potessero subordinare l'applicazione della convenzione nei confronti di interessati 
appartenenti a Stati non contraenti alla condizione di reciprocità. 
Il testo dell'art. 1 circoscrive l'oggetto della convenzione alle ipotesi di 
assistance et sauvetage des navires de mer en danger, des choses se trouvant à bord, du fret 
et du prix de passage ainsi que !es services de meme nature rendus entre navires de mer et bateaux 
de navigation intérieur ; 
gli stessi beni individuati dalla convenzione sono poi 
soumis aux dispositions suivantes, sans qu 'il y ait à distinguer entre ces deux sortes de 
services et sans qu 'il y ait à tenir compte des eaux où ils ont rendus. 
149 La Convenzione di Bruxelles ha ricevuto esecuzione in Italia con L. 12 giugno 1913, n. 606. Dato l'elevato numero 
di ratifiche o di adesioni alla stessa il tentativo di prevedere alcune regole di diritto uniforme per il soccorso marittimo 
si è dimostrato ampiamente riuscito, anche considerando la longevità della stessa che l'ha mantenuta in vigore per più 
di ottant'anni, fino all'avvento della Convenzione di Londra del 28 aprile 1989. 
150 L'applicazione di questo articolo nell'ordinamento italiano aveva dato luogo a notevoli contrasti dal punto di vista 
interpretativo, ricorrendo una parte della dottrina (RIGHETTI, Trattato di Diritto Marittimo, I, 1, p. 402, III, p. 441) 
all'interpretazione disgiuntiva dell'espressione "soit. .. soit", che apportava al senso della frase una lettura estensiva, 
mentre altra dottrina (FERRARINI, Il soccorso in mare, 1964, 15) traduceva il testo con "sia ... sia" e quindi richiedeva 
che entrambi le navi appartenessero a Stati contraenti. 
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Il testo di legge mantiene dunque, da un lato, la distinzione di matrice francese tra assistance 
e sauvetage, ma finisce poi per accomunare i due differenti istituti sotto l'unica disciplina di diritto 
uniforme. 
In realtà, le posizioni assunte dalle diverse delegazioni, m sede di redazione della 
Convenzione di Bruxelles, risultavano diametralmente opposte. 
La Francia, ad esempio, manteneva tradizionalmente la distinzione concettuale tramandatale 
dalla Ordonnance del 1681 tra assistance e sauvetage, cui corrispondeva nei fatti una differente 
disciplina. Era, infatti, stato precisato al Congresso di Parigi del 1900 dalla delegazione francese 
che la differenza tra i due istituti "repose sur le fait de l 'abandon du navire par son équipage ", 
dando luogo in questa ultima ipotesi di sauvetage des épaves alla applicazione della Ordonnance de 
la marine. 
Al contrario, alcune delegazioni, capitanate da quella inglese, sostenevano la assoluta 
indifferenza giuridica, ai fini della disciplina applicabile, tra assistenza e salvataggio. 
La norma dell'art. 1 che ne risulta dai lavori della assise di Bruxelles del 191 O risente di 
questo contrasto dottrinario, ma, infine, adotta la soluzione proposta dagli inglesi. 
In Francia, tuttavia, la forza della tradizione giuridica ha fatto sì che, in sede di recepimento 
del testo di diritto uniforme, non fosse ripetuta la stessa disposizione contenuta nell'art. 1 della 
convenzione. La legge francese del 29 aprile 1916 sur !' assistance et le sauvetage mari time, 
ometteva infatti l'affermazione "sans qu ;il y ait à distinguer entre ces deux sortes de services". 
Ne deriva che in ipotesi di sauvetage des epaves continuava ad essere applicata 
l' Ordonnance del 1681 151 • 
In Italia, nel frattempo, la dottrina aveva elaborato, negli anni antecedenti la emanazione del 
codice della navigazione del 1942, proprie argomentazioni a sostegno della riunione dei due istituti 
dell'assistenza e salvataggio sotto la disciplina unica fornita dalla Convenzione di Bruxelles 152• A 
151 Cfr. Documents Parl., Chambre, 1915 n. 563, ove si legge che« La Convention de Bruxelles s'occupant uniquement 
des droits et obligations respectif.s des assistés ou sauvés d'une part, et des assistants ou sauveteurs d'autre part, a mis 
sur le meme pied !es deux sortes de services et leur a app/iqué !es memes règles. Mais il en résulte que la matière des 
épaves sans maitre est restée en dehors de la Convention. Aussi le sort de celle-ci est, comme indique l'article 12 ci-
après, resté réglé par la législation actuellement en vigueur ». Cfr. sul punto quanto criticamente espresso da LE 
CLERE, L 'assistance aux navires, cit, 57. 
152 Cfr. G. BERLINGIERI, Dall'antico ''jus naufragi" al moderno diritto di ricupero, cit., p.75. L'autore prestava 
sostegno alla teoria anglosassone di riunione sotto l'unico concetto di sa/vage, della disciplina sia della assistenza che 
del salvataggio. A questo istituto unitario, l'autore contrapponeva tuttavia il recupero, in quanto istituto rivolto ad 
indicare prestazioni che si effettuano in un momento successivo al salvataggio della nave in pericolo, quando la nave 
non è più in pericolo di perdersi, in quanto definitivamente persa. L'Autore riteneva che, anche a seguito del 
recepimento della convenzione di Bruxelles nel nostro ordinamento, la materia del recupero rimanesse regolata dal 
Codice per la Marina Mercantile, e che, di conseguenza, fosse stata trapiantata nel nostro ordinamento, la distinzione 
posta dalle fonti medievali e poi dall' Ordonnance del 1681. Cfr. anche FERRARINI, Il soccorso in mare, cit, 8, per il 
quale la legge francese di attuazione della Convenzione di Bruxelles del 191 O ha nei fatti mantenuto in vita 
l'Ordonnance relativamente alla disciplina del sauvetage d'épaves, poiché la sua applicazione era limitata al soccorso 
di navi. 
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questa v1s10ne unitaria sfuggiva l'istituto del recupero, che s1 riteneva ancora soggetto alla 
disciplina del Codice per la Marina Mercantile. 
La questione essenziale su cui i Paesi aderenti non mostravano di avere unità di vedute 
riguardava la definizione di relitto. Mentre infatti la Francia riteneva sufficiente, ai fini della 
descrizione di questa figura l'abbandono della nave, anche se integra, da parte dell'equipaggio, in 
Inghilterra la distinzione si basava sulla differenza tra wreck, jlotsam, jetsam e lagan, e derelict. 
Il wreck era caratterizzato dal distacco di una porzione di nave o di carico, come riferito 
dalle parole di Sir John Nicholl 153 : 
wreck or shipwreck, legally "wreccum maris ", wreck of the sea, in legai understanding, is 
applied to such goods as after shipwreck, are by the sea cast upon the land. 
Elemento essenziale di questa figura giuridica era dunque l'abbandono delle cose sulla riva, 
che lo contraddistingueva rispetto all'ipotesi dijlotsam,jetsam e ligan, le quali invece presentavano 
la seguenti caratteristiche 154: 
flotsam in when a ship is sunk, or otherwise perished, and the goods jloat on the sea; jetsam 
is when the ship is in danger of being sunk, and to lighten the ship the goods are cast in into the 
sea, and afterwards notwithstanding the ship perish. Lagan (vel potius ligan) is when the goods 
which are so cast into the sea, and afterwards the ship perishes, and such goods cast are so heavy 
that they sink to the bottom, and the mariners, to the intent to have them again, tie to them a buoy, 
or cork, or such other thing that will not sink, so that they my find them again, & dicitur lig. a 
ligando; and none of these goods which are called jetsam, flotsam, or ligan, are called wreck so 
long as the rema in in or upon the sea; but if any of them by the sea be put upon the land, then they 
shall be said wreck. 
Il criterio di distinzione individuato era dunque affidato allo stato di pericolo in cm 
versavano la nave ed i beni caricati, perché nel primo caso (jlotsam) la nave -era affondata e le 
merci galleggiavano sul mare, mentre nel secondo (jetsam) la nave era in pericolo di affondare 
mentre i beni erano gettati in mare per alleggerirla, ed infine si parlava di lagan nello stadio finale 
in cui la nave si era inabissata, le merci erano state gettate in mare ma l'equipaggio le aveva 
agganciate a boe o altri strumenti per non farle affondare. In nessun caso i beni raggiungevano lo 
stadio di wreck, ovvero di relitti dal momento che gli stessi rimanevano sulla superficie o comunque 
mmare. 
Dalle ipotesi sopra delineate si differenziava infine il bene derelict, abbandonato in mare da 
coloro che lo avevano in carica, senza speranze di recupero (sine spe recuperandi), né intenzione di 
ritornarvi o di mantenerne il possesso (sine animo revertendi). 
153 In Constable v. Gamble, riportato da KENNEDY, Civil sa/vage, IV ed. ,London, 1958, 386. 
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Nella definizione di relitto ( derelict) poteva rientrare anche il bene nave laddove ricorressero 
particolari circostanze evidenziate dalla giurisprudenza. 
Il criterio discriminante, in tal caso, era dato non tanto dallo stato delle cose abbandonate da 
comandante ed equipaggio, ma dall'analisi delle intenzioni di questi ultimi al momento 
dell'abbandono della nave. In questa ottica pertanto non era da considerare derelict la nave 
abbandonata temporaneamente al fine di cercare assistenza. In assenza di elementi evidenti la Court 
of Admiralty si basava, al fine di provare l'intenzione di abbandonare il bene, su circostanze quali 
la posizione della nave in alto mare piuttosto che nei pressi della riva, o ancora la constatazione che 
l'abbandono era avvenuto al momento della collisione o sotto la pressione dell'azione del nemico. 
Questa problematica fu affrontata nel caso Bradley and Others v. H. Newsom, Sons and 
Company1 55, laddove una nave a vapore, con un carico di legname era stata attaccata da un 
sottomarino tedesco. Comandante ed equipaggio, costretti ad abbandonare la nave, avevano 
riportato al proprietario della stessa la notizia del suo affondamento, notizia non vera perché la nave 
era stata portata in salvo assieme al carico. I proprietari del carico avevano richiesto che 
quest'ultimo fosse consegnato senza dover pagare il nolo, ritenendo che il contratto si fosse risolto 
con l'abbandono della nave. 
Nel relativo giudizio Lord Finlay aveva portato l'attenzione su questa questione: 
Was this vessel, when she was picked up by salvors, a derelict in the legai sense of the term; 
or, in other words, had the master and crew abandoned her without any intention of returning to 
her, and without hope of recovery? It appears to me to be qui te impossible to answer this question 
in the affirmative. In quitting the vessel the master and crew simply yielded to force. There was no 
voluntary act on their part, and the case stands exactly as it would have done if they had been 
carried off the vessel by physical violence on the part of the crew of the German submarine. It 
would be extravagant to impute to them the intention of leaving the ship finally andfor good. They 
simply bowed to the pressure of irresistible physical force. Ifa British destroyer had appeared on 
the scene, and had driven off or sunk the submarine, they would gladly have returned to their 
vessel. Ali they intended was to save their lives by obeying the orders of the German captain ... The 
physical act of leaving the vessel is only one feature in such a case. Another and essential feature, 
in order to make it a case of derelict, is the state of mind of the captain and crew when they left. The 
question quo animo is decisive, and the facts seem to me to show clearly that the quitting of the 
ship was not under such circumstances as to make it a case of derelict. 
Analizzati, in tale ottica, i termini di riferimento della disciplina di diritto uniforme 
contenuta nella Convenzione di Bruxelles del 191 O, resta da chiarire se risultasse regolamentata 
154 The King v. Forty nine Casks of Brandy, 1836, 3 Hagg., 257. 
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dalla convenzione in parola anche l'ipotesi di recupero di relitti. A tal proposito si fronteggiavano 
nel nostro panorama dottrinario due autorevoli opinioni: la prima sopra riportata156 riteneva, che 
versandosi, ai sensi dell'art. 1 della convenzione, in ipotesi di nave in pericolo, dovessero essere 
escluse dall'ambito di copertura dellà disciplina uniforme le ipotesi di bene già perduto. 
Per una seconda corrente dottrinaria 157, essendo stata accolta la definizione inglese di 
sa/vage, risultava in quest'ultima ricompreso anche il caso di salvataggio di nave già naufragata. 
3.2 La disciplina della remunerazione del soccorso nella Convenzione di Bruxelles del 
1910 
Il corpo normativo disposto dalla Convenzione di Bruxelles riporta già definite le tematiche 
che incidono sulla remunerazione del soccorso e che provvedono ad enunciarne i caratteri 
essenziali. In merito devono essere riportate due osservazioni di carattere generale, relative 
all'intero impianto teoretico posto dalla Convenzione in commento. 
La prima considerazione riguarda il termine "rémunération" utilizzato dal testo normativo 
per abbracciare complessivamente componenti concettualmente distanti dal compenso, quali il 
rimborso delle spese incontrate ed il risarcimento dei danni subiti. 
La valutazione del compenso è dunque, nel sistema di diritto uniforme introdotto nel 191 O, 
una valutazione globale. 
La seconda considerazione concerne la natura giuridica del compenso di soccorso che 
secondo una autorevole dottrina è duplice poiché da un lato si manifesta come retribuzione e quindi 
155 A.C. 1919, 16 ss. 
156 Cfr. G. BERLINGIERI, Studi in onore di F. Berlingieri, Roma, 1933, 75. 
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FERRARINI, Il soccorso in mare, cit., 8 ss. L'Autore osserva giustamente che con la soppressione del sistema del 
compensazione dell'opera di soccorso con una parte dei beni salvati, sia essa in natura o in denaro (sistema utilizzato 
frequentemente in antichità), era venuta meno la ragione di mantenere in vita la distinzione tra assistenza, salvataggio e 
recupero. La Relazione ministeriale al codice della navigazione aveva tenuto distinte le ipotesi di assistenza e di 
salvataggio da quella di recupero. Si legge infatti in questa, (n. 299) che "devono raccogliersi nell'assistenza i casi in 
cui il soccorso conduce al salvamento con la collaborazione del soggetto passivo, e invece nel salvataggio i casi in cui 
il salvamento è operato senza tale collaborazione; deve intendersi per salvataggio il salvamento di persone e beni 
ancora esistenti nella loro entità fisica originaria, e per ricupero invece il salvamento di cose provenienti da sinistro e 
che, dal sinistro, hanno ricevuto una sostanziale modificazione alla loro consistenza fisica. Pertanto il criterio di 
distinzione tra l'assistenza e il salvataggio si ricongiunge alla natura del soggetto che porta il soccorso; il criterio di 
distinzione tra il salvataggio e il ricupero si ricongiunge invece all'essenza jìsica dell'oggetto tratto in salvamento". 
Tuttavia, sembra che al di là delle distinzioni terminologiche il codice della navigazione abbia di fatto unificato i vari 
istituti in una disciplina unitaria. Cfr., inoltre, RIGHETTI, Trattato di Diritto Marittimo, cit., Ill, 450 ss. Per l'Autore la 
Convenzione non pone distinzioni sostanziali tra assistenza e salvataggio, e tuttavia, le due categorie concettuali 
continuano a mantenere una propria autonomia nella realtà fattuale, poiché nell'assistenza, così come recepita nel nostro 
ordinamento, ci si avvale della cooperazione della nave assistita, mentre il salvataggio si caratterizza per l'assenza di 
qualsiasi cooperazione da parte della nave salvata. 
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come corrispettivo diretto dell'opera di soccorso effettuata, mentre sotto altro aspetto mantiene 
anche una componente di premio per il salvataggio di beni economicamente valutabili 158• 
Infine una ultima notazione riguarda l'incidenza del rischio finanziario. Si è detto che il 
successo ottenuto è la variabile fondamentale in grado di incidere sulla attribuzione o meno di un 
compenso al soccorritore 159• 
Ciò significa che il rischio finanziario dell'intera operazione, comprensivo di spese e dei 
danni subiti, in ipotesi di insuccesso, grava non sul proprietario dei beni per cui si è attivato il 
soccorso, ma su colui che ha prestato assistenza. Il servizio fornito non è retribuito che in ipotesi di 
successo dell'operazione, ed a condizione che lo stesso possa dimostrarsi un beneficiai service 
riguardo al risultato finale. 
Questo sistema si pone pertanto in antitesi con i principi acquisiti in diritto comune, per 
l'ipotesi di esplicazione di una attività avente rilevanza· esterna, ove può dirsi codificata la regola 
per cui cuius commoda eius et incomoda coincidente con la responsabilità per rischio d'impresa, in 
virtù della quale il rischio comunque grava sul proprietario dei valori in causa. Lo stesso sistema 
enunciato si pone in antitesi anche con i principi valevoli in materia di prestazione di servizio per 
cui lo stesso viene ricompensato indipendentemente dal successo ottenuto160. 
Dal punto· di vista economico l'aggancio della retribuzione per l'attività di soccorso alla 
presenza di un risultato utile ha rappresentato un motivo in più di sfiducia dell'industria del 
soccorso nelle prospettive di sviluppo del settore che speso si regge su dei margini di utile 
complessivo minimi. Il principio del no cure no pay che il sistema anglosassone ha tramandato 
dall'antichità fino alla realtà della Convenzione di Londra attualmente in vigore e che 
probabilmente affonda le proprie radici nei Roles D'Oleron d'età medievale non si mostra più in 
grado di fronteggiare la realtà del moderno soccorso. 
Tanto è vero che con la nuova disciplina di diritto uniforme vi si deroga in ipotesi di nave 
che minacci danni all'ambiente (art. 14 Conv. Londra), mentre si sta tentando una sua riforma 
mediante strumenti contrattuali con l'introduzione mediante adozione del LOF 2000, del 
formulario SCOPIC. Quest'ultimo prevede appunto una retribuzione per l'opera di soccorso 
158 
Russo, Assistenza e salvataggio (dir.nav.), Enc. dir. 1958, III, 818. 
159 Così LE CLERE, L 'Assistance aux navires, 208. Per l'Autore i] principio suesposto poteva articolarsi in più regole 
sottostanti. In primo luogo, non poteva parlarsi di contratto di assistenza, ma semplicemente di una prestazione di 
servizi allorché la pattuizione intercorsa tra nave assistente e nave assistita prevedesse il rimborso di ogni spesa 
sostenuta, poiché l'alea tipica del contratto di soccorso non sussisteva più. Nel caso, invece, di espressa previsione del 
rimborso di una parte solamente delle spese, la pattuizione manteneva i connotati di contratto di soccorso, e la 
remunerazione era diminuita in ragione dell'assenza di rischi rispetto alJ'importo minimo garantito. 
160 Per BERLINGIERI G. (Salvataggio e assistenza marittima, in acque interne ed aerea, in Dir Mar. 1967 , p. 362, poi 
pubblicato come Salvataggio, assistenza, ricupero e ritrovamento di relitti della navigazione in Nuovissimo Dig It., 
1969, XVI, 342 ss) l'istituto del soccorso è espressione del diverso principio per cui "abbastanza perde chi a causa sua 
perde'', per cui, nell'ipotesi in cui non vi sia risultato utile, risulta iniquo gravare il proprietario delle cose perdute di 
spese nei confronti del soccorritore infruttuoso. 
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prestata, per la parte eccedente quella assegnabile secondo i criteri ordinari a risultato utile 
raggiunto, anche se al soccorritore non spetta alcun compenso ordinario, ovvero anche in ipotesi di 
mancanza di risultato utile 161 • 
La necessità di un risultato utile al fine come elemento della fattispecie costitutiva di un 
diritto al compenso di soccorso nella Convenzione di Bruxelles del 191 O ha inciso peraltro sulla 
successiva rielaborazione dottrinaria relativa alla qualificazione giuridica del contratto di 
soccorso 162 e sulla successiva definizione del concetto di compenso così come venutosi a delineare 
nella disciplina e nella prassi attuale. 
3.3 Il concetto di compenso risultante dalla Convenzione di Bruxelles del 1910 
La Convenzione di Bruxelles dedica una parte importante del proprio corpo normativo 
(dall'art 2 all' art.1 O) alla previsione di un diritto al compenso per l'opera di salvataggio effettuata. 
Gli elementi che subito risultano dalla lettura dei citati articoli sono l'assenza di una 
definizione di remunerazione (rémunération nella versione francese, remuneration nel testo 
inglese), l'ampio margine di valutazione lasciato alle parti nella previsione pattizia di un compenso, 
il ruolo assunto dalla equità nella determinazione giudiziale o arbitrale del diritto al corrispettivo di 
soccorso, entro i parametri indicati dall'art. 8. 
Nella Convenzione di Bruxelles non vi è, m pnmo luogo, alcuna definizione di 
remunerazione. La stessa può in parte essere ricavata dall'esame dell'art. 8, che nell'elencazione 
degli elementi da tenere in considerazione per la determinazione del corrispettivo indica 
espressamente le spese sopportate ed i danni subiti (!es /rais et dommages subis, the expenses 
incurred and losses suffered). La precisazione è importante perché consente di escludere che nella 
nozione di remunerazione entri solamente la componente di corrispettivo per l'opera effettuata ed 
ammette invece una definizione complessa al cui interno albergano voci eterogenee quali il 
rimborso delle spese ed il risarcimento dei danni subiti. 
Il sistema risultante dalla Convenzione è dunque differente da quello indicato dal successivo 
codice della navigazione per il quale invece rimborso spese e risarcimento danni sono due voci 
161 
Sul formulario SCOPIC vedi più oltre al cap. 9.2. 
162 Cfr. VOLLI, Assistenza e salvataggio, cit., p. 132 ss. L'Autore ritiene che il contratto di soccorso possa essere 
qualificato come locatio operis, caratterizzato da una prestazione di fare che lo avvicina alla figura dell'appalto, 
laddove vi sia 1 'organizzazione dei mezzi necessari e la gestione a proprio rischio. Il dato qualificante di questo accordo 
è tuttavia la caratterizzazione come fattispecie a formazione successiva in cui la presenza di un evento incerto, ovvero 
l'utile risultato, è in grado di conferire un'alea normale a] negozio, non facendone perdere la natura di negozio 
commutativo, ma condizionando tuttavia, dall'interno del sina11agma, la prestazione di corrispondere un compenso. 
Critica è sul punto la posizione di FERRARINI, Il soccorso in mare, cit., 116, secondo cui la prestazione del soccorritore 
non è una astratta prestazione di sforzi, ma di quelle particolari azioni che servono a produrre il salvamento. In questo 
senso si può dunque parlare di una prestazione di un risultato. 
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separate dal concetto di compenso di soccorso e vengono liquidate autonomamente, sottraendosi al 
criterio guida dell'utile risultato delle operazioni di soccorso 163 . 
La conseguenza più immediata derivante da una siffatta ricostruzione del concetto di 
compenso di soccorso è data dalla impossibilità di accordare, a termini della Convenzione del 191 O, 
un rimborso delle spese ed un risarcimento dei danni subiti se non si è avuto un risultato utile dalle 
operazioni di soccorso. Il rischio finanziario della intera operazione grava in tal caso interamente 
sul soccorritore, in ossequio al principio del no cure no pay164. 
Il principio è stato recepito dalla nostra giurisprudenza in alcune pronunce per la quale è 
dunque cui si legge che "Ai sensi della Convenzione, per rimunerazione deve intendersi non solo il 
compenso, ma anche il rimborso spese ed il risarcimento dei danni, e pertanto l'esclusione della 
rimunerazione quando il soccorso risulta senza risultato utile comprende anche il rimborso delle 
spese ed il risarcimento danni" 165 • 
Sulla nozione di compenso di soccorso è del pari rilevante la precisazione di impronta 
dottrinaria, che ne evidenzia due componenti distinte e parimenti presenti rappresentate dalla natura 
retributiva, come corrispettivo per l'attività esplicata, e dalla caratteristica di premio per l'utile 
risultato conseguito166• Altra dottrina167 ha invece riconosciuto al compenso natura unitaria, che nel 
codice della navigazione si configura come natura di corrispettivo per l'opera compiuta ed 
acquisisce il carattere di indennità di requisizione nel soccorso obbligatorio (per ordine di autorità o 
per precetto di legge), mentre nel soccorso facoltativo, sia spontaneo che contrattuale, assume I 
connotati di pretium operis per il lavoro compiuto dal soccorritore. 
163 RIGHETTI, Trattato di diritto marittimo, cit., III, 480. L'Autore reputa il sistema adottato nella Convenzione di 
Bruxelles come l'espressione di una concezione meno evoluta di compenso di soccorso, niente affatto agganciata alla 
funzione fondamentale che l'intero istituto del sa/vage deve svolgere al fine di incentivare ed incoraggiare l'opera di 
solidarietà tra la gente di mare. Lo stesso riporta la testimonianza degli sforzi compiuti dalle delegazioni francese 
(FROMAGEOT) ed italiana (BERLINGIERI F.) per affermare l'autonomia delle distinte componenti del rimborso spese e 
del risarcimento danni rispetto al compenso vero e proprio. Per FERRARINI, (Il soccorso in mare, cit., 164 ss., 167) il 
sistema fornito dal codice della navigazione non offre alcun margine di discrezionalità nella liquidazione delle spese e 
dei danni, che dunque dovranno essere corrisposti nella misura in cui sono provati. Ciò tuttavia non fa venir meno la 
discrezionalità che comunque il giudice mantiene nella fissazione del compenso, e conseguentemente nel bilanciamento 
di quest'ultimo con le spese ed in danni da liquidare. 
164 Cfr. FERRARINI, Il soccorso in mare, cit., 145 ss. che puntualizza tre aspetti essenziali della disciplina del compenso 
secondo la Convenzione di Bruxelles, ovvero 1) la presenza di un risultato utile, garantito da un salvataggio anche 
parziale, purché la cosa salvata in parte abbia un residuo valore economico; 2) la partecipazione del soccorritore alla 
realizzazione dell'utile risultato, laddove 3) il suo contributo sia un beneficia! service, ovvero abbia contribuito al 
successo finale. 
165 Vedi Trib. Napoli 8 gennaio 1969, in Dir. Mar. 1969, 141 che ha negato il rimborso di spese ed il risarcimento danni 
in ipotesi di insuccesso delle operazioni di soccorso con conseguente perdita della nave e salvataggio delle sole persone 
che si trovavano a bordo. In senso conforme Trib. Genova 13 maggio 1970 in Dir. Mar. 1970, 203, ove è precisato 
che "Il sistema di rimunerazione prevista dalla Convenzione differisce da quello previsto dal codice della navigazione 
in ciò che il primo tiene conto delle spese e dei danni nella stessa remunerazione del compenso mentre il secondo 
riconosce ai soccorritori il diritto al rimborso delle spese e dei danni in presenza del success, ancorché non sia 
ravvisabile l'elemento del benefit nel servizio prestato" . 
166 Russo, Assistenza e salvataggio (dir.nav.) (Voce), in Enc. dir. III, 1958, 799 ss., 818. 
167 VOLLI, Assistenza e salvataggio, cit., 182. 
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La prassi applicativa nel regime di diritto uniforme si è evoluta nel senso di una valutazione 
globale della remunerazione per l'opera di soccorso effettuata. Ciò significa che le singole voci 
rientranti nella remunerazione globale richiesta dai soccorritori saranno singolarmente valutate dai 
giudici o dagli arbitri ma confluiranno poi in una determinazione unitaria che non rappresenterà 
necessariamente la somma algebrica delle singole componenti 168. 
La decisione giudiziale o arbitrale di ridurre le singole voci del compenso ad una 
valutazione unitaria dipende dalla idoneità o meno del fondo costituito dai beni salvati a coprire le 
singole voci di indennizzo senza negare ai soccorritori un compenso per l'opera prestata e senza 
togliere al proprietario degli effetti salvati una parte del beneficio che il salvataggio dei beni 
garantisce loro 169 . 
Pertanto, nelle decisioni giudiziali ed arbitrali sono state seguite due direttive nella 
valutazione ed assegnazione degli indennizzi per spese e risarcimento danni come singole voci del 
compenso di soccorso: partendo comunque dal postulato per cui la valutazione del compenso deve 
essere svolta globalmente si è ritenuto che spese, danni e perdite di profitto non debbano essere 
rimborsate automaticamente ed integralmente solo per il fatto che le stesse sono state provate. Se 
infatti è dimostrato che l'opera di soccorso è stata di scarsa utilità o il valore degli effetti salvati è 
molto basso l'onere di un simile rimborso non può essere accollato al proprietario dei beni soccorsi. 
D'altro canto se sono stati resi servizi meritevoli ma onerosi, ed il valore dei beni soccorsi è 
sufficiente a coprire le perdite subite, ma anche per conferire un compenso senza intaccare 
ragionevolmente la parte del valore complessivo salvato da garantire al proprietario originario, il 
soccorritore deve essere remunerato con una somma sufficiente a coprire tutte le voci sopra 
ricordate 170. 
Nel caso The L ycaon 171 , il giudice Pilcher sostenne che 
"Il is well recognised here that, while the court will pay attention to additional expenditure 
incurred and any loss of profit which the salvors may have sustained in rendering sa/vage services, 
168 Il principio qui riportato è stato evidenziato da KENNEDY, Civ il Sa/vage, cit., IV ed. , 21 O ss. e giustamente ripreso 
da RIGHETTI, Trattato di Diritto Marittimo, cit., III, 792 ss. Gli Autori evidenziano la tendenza delle corti a dare una 
valutazione globale della somma risultante dalle richieste dei soccorritori, nella quale le singole voci non sono "money 
numbered" che devono semplicemente essere sommate tra sé. La decisione della corte in merito alla valutazione della 
somma volta a garantire ai soccorritori un compenso ed anche un indennizzo di spese e danni sofferti dipende 
chiaramente dalla valutazione della sufficienza o meno del fondo rappresentato dai beni salvati a coprire le singole voci 
richieste. Sul punto vedi BRICE, Maritime Law of Sa/vage, Londra, 1983, I ed., 71 ss. 
169 Cfr. il caso The De Bay ,1883, 8 App. Cas., p. 563 ss. riportato da KENNEDY, Civil Sa/vage, cit., IV ed., p. 210 ss. e 
da BRICE, Mari time Law of Sa/vage, 1983, cit., 71 ss. In particolare nel caso di specie si era ritenuto di ridurre 
l'ammontare del compenso da f, 8.000 a f, 6.000 giudicando che in primo grado fosse stata assegnata una valutazione 
eccessiva alla componente relativa al compenso puro e semplice. Cfr. anche i casi The City of Chester, 1884, 9, P.D. 
182 e The Sunniside, 1883, 8, P.D. 142. 
17° KENNEDY, Civ il Sa/vage, cit., IV ed. , p. 211. 
171 Lloyd's Law Rep. 1949, p. 695. 
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neither of those matters are to be regarded as money numbered, but both are matters which the 
court is entitled, and bound, to take into account in arriving at what is a proper sa/vage award". 
La valutazione del compenso deve dunque essere fatta globalmente, ed in essa devono 
confluire le voci relative alle spese effettuate ed al risarcimento dei danni sopportati, ma senza che 
queste ultime si assommino semplicemente al compenso vero e proprio. In relazione a questo 
ultima osservazione il giudice Pilcher sottolineava la circostanza che 
"The Court does not assess what the sa/vage award should be and then add to it the agreed 
expenditure, but it takes into account the agreed expenditure and then proceeds to assess its award 
with thai figure in mind". 
Il sopra richiamato principio è stato applicato nel no~tro ordinamento in un caso recente di 
decisione arbitrale 172 in cui le richieste avanzate dai soccorritori su un totale di valori salvati pari a 
Lire 864 milioni era stato di un 26 % di solo compenso (di cui 30 milioni a carico della nave e 195 a 
carico della merce) oltre alla richiesta di un 74 % a titolo di rifusione danni e spese. Dunque la 
richiesta di compenso globalmente determinato ammontava al 100 % del valore degli effetti salvati, 
di cui al temine del giudizio arbitrale è stata riconosciuta solo una parte, pari al 49 % del valore 
salvato. In tale occasione è stata in particolare compressa proprio la percentuale relativa alla 
richiesta di rimborso spese, concedendosi solo un 34 % rispetto al 74 % della richiesta iniziale. 
In tale occasione l'arbitro unico Righetti ha sostenuto, rapportandosi alla prassi liquidatoria 
internazionale, che 
"gli ammontari effettivi delle spese e dei danni, pur se debitamente accertati, non possono entrare 
tout court e andare ad integrare il compenso globale, ma costituiscono soltanto uno degli elementi 
in base ai quali questo viene accordato. Si è ritenuto, infatti, in campo anglosassone e nel regime 
uniforme che, in caso di spese molto rilevanti sopportate in relazione ad operazioni di soccorso 
protratte per tempi molto lunghi ed importanti un forte dispendio economico, o in caso di danni 
ingenti subiti dai soccorritori, ! 'imputazione sic et simpliciter di tali elevati ammontari all'atto 
della fissazione del reward globale, la loro "ammissione" integrale, significherebbe il non poter 
elargire nulla, ai medesimi, a titolo di premio vero e proprio, in senso stretto, o comunque un 
premio di minima, se non addirittura di inconsistente, entità. E, per di più, obbligherebb<: a non 
lasciare alcunché ai titolari delle cose salvate. La prassi inveterata non ha mai ritenuto finora, con 
t tt .d h . '. . ,,] 73 u a evz enza, c e czo sza equo . 
In realtà, ciò che emerge chiaramente dalle pronunce sopra riportate è in primo luogo l'ampia 
discrezionalità con cui le corti o gli arbitri nel panorama internazionale valutano l'ammontare 
172 Cfr. il Lodo arbitrale 24 novembre 1993 (nave Patricia) in Dir. Mar. 242 ss., in particolare p. 257. 
173 Per la prassi italiana si veda anche il caso Venezuela, in Dir. Mar. 1965, 292 ed il caso Santa Lucia, in Dir. Mar. 
1983, 580. 
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relativo al compenso di soccorso vero e proprio e l'importanza che in questo giudizio assume il 
ricorso all'equità. 
Risulta infatti frequente in materia di definizione del compenso di soccorso, il ricorso al giudizio 
arbitrale o alla decisione giudiziale. Il giudice o l'arbitro, cui ai sensi della Convenzione di 
Bruxelles era possibile far ricorso in difetto di una specifica convenzione tra le parti sulla 
determinazione del compenso (art. 6: le montani de I rémunération est fixé par la convention des 
partes, et, à défaut, par le juge ), decidono dunque esercitando una certa discrezionalità di giudizio e 
sulla base di una serie di circostanze indicate dall'art. 8. 
Nel caso The Cuba174 tale discrezionalità è sottolineata dalle parole di Lushington: 
"The amount of sa/vage reward due is not to be determined by any rules; it is a matter of 
discretion, and probably in this, or in any other case, no two tribunals would agree ". 
Il medesimo principio viene ripetuto nel caso The City of Chester1 75 , ove peraltro viene 
sottolineato che sono molte le circostanze che concorrono a formare la base di calcolo del 
compenso: 
"There is no jurisdiction known which is so much at large as the jurisdiction given to award 
sa/vage. There is no jurisdiction known in which so many circumstances, including many beyond 
the circumstances of the particular case, are to be considered for the purpose of deciding the 
amount of sa/vage reward"176. 
Il giudice esercita la discrezionalità che gli è affidata avendo ben presenti i valori in gioco nella 
determinazione del compenso di soccorso, ovvero il rispetto per la proprietà soccorsa e dunque per 
le ragioni del proprietario, affinché non sia in tutto vanificata l'opera di soccorso effettuata, e 
l'esigenza di una equa remunerazione degli sforzi intrapresi da chi ha prestato soccorso 177. 
174 {1860)Lush. 14, 15. 
175 (1884), 9, P.D. 187. 
176 
Cfr. sul punto BRICE, Maritime Law of Sa/vage, 1983, cit., 63. L'Autore osserva che la storia ha dimostrato la 
inadeguatezza di qualsiasi criterio di ripartizione del compenso secondo una percentuale prestabilita degli effetti salvati. 
Ogni caso mostra infatti una storia a sé che non può essere chiusa entro limiti prefissati. Cfr. a tal proposito RIGHETTI, 
Trattato di Diritto Marittimo, cit., III, 794 ss., il quale offre una ampia panoramica della casistica internazionale da cui 
risulta in vie deduttiva una stima delle percentuali assegnate per il compenso in rapporto al valore totale dei beni 
soccorsi. Ne risulta che la percentuale cui più di frequente si fa riferimento si aggira attorno al 25 % del valore dei beni, 
superandolo solo di rado in casi nei quali incidono in particolar modo il grado di rischio sopportato, il valore di spese e 
perdite subite, il salvataggio di navi alla deriva o anche l'impegno sostenuto nonostante il basso valore del bene 
soccorso. In tali ipotesi la percentuale di compenso rispetto ai beni salvati può arrivare ance alla meta degli stessi: a tal 
proposito cfr. The Blue Bird, in L/oyd's Law Report, 1971, 229. In tale caso vi era stato il salvataggio di una piccola 
imbarcazione al cui interno furono trovati dieci immigrati oltre ad un uomo non più in grado di condurre la stessa. Le 
operazioni di salvataggio erano state condotte con professionalità pur nelle avverse condizioni meteorologiche. Il 
successo del salvataggio era stato totale. Il giudice Brandon decise in ragione degli sforzi compiuti dal soccorritori, e 
della mancanza di altre alternative all'opera di questi, di concedere a titolo di ricompensa una larga parte del valore 
dell'imbarcazione. Fu dunque concessa la somma di f 400 più i costi su un valore residuo del bene pari a f 550. Il 
giudice giustificò la propria decisione in questi termini: "lt seems to me that every case must be decided upon its own 
facts. lfee/ entire/y free to award a very /arge percentage of thefund, where thefacts warrant it". 
177 Questo criterio è ben presente sin dalle più risalenti pronunce in materia di compenso di soccorso. Emblematico è il 
caso H.M.S. Thetis, 1833, 3, Hagg., 62 in cui si precisa che "the court endeavours a/ways to combine the consideration 
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La Convenzione di Bruxelles del 191 O mantiene pertanto alla decisione giudiziale una certa 
discrezionalità di giudizio, limitata tuttavia da una serie di parametri fissati dall'art. 8. 
Ampia autonomia nella regolazione dei propri interessi è invece lasciata dall'art. 6 alle parti 
(Le montant de rémunération est fixé par la convention des partes) che possono liberamente fissare 
un compenso per l'opera di soccorso superiore a quanto previsto dalla prassi giudiziale fino a 
raggiungere il limite del 100 % del valore degli effetti salvati 178. Per valore dei beni salvati deve in 
ogni caso intendersi il valore che gli stessi avevano al momento della cessazione del pericolo 179• 
La Convenzione sul punto lascia chiaramente intendere che la determinazione del compenso 
è affidata in primo luogo alle convenzioni che le parti possono stipulare180, prima dell'inizio delle 
operazioni di soccorso o invece durante l'esecuzione delle stesso o dopo che il soccorso si è 
concluso. Il ricorso alla decisione giudiziale è dunque mantenuto su di un piano di subordinazione, 
nell'ipotesi in cui non sia intercorsa tra le parti alcuna convenzione di soccorso. 
Il contratto di soccorso si è . m.antenuto la forma più utilizzata di regolazione degli interessi 
economici delle parti e di determinazione del compenso durante tutto il periodo di operatività della 
Convenzione del 191 O. Del sa/vage agreement non è data alcuna nozione nel testo di diritto 
uniforme. La dottrina è tuttavia giunta a proporre una definizione chiara e non controversa, che 
mantiene inalterata la propria validità anche nel regime attuale 181 • Elementi essenziali del contratto 
of what is due to the owners, in the protection of property, with the /iberality due to the salvors in remunerating 
meritorious services ". 
178 Si veda a tal proposito il caso The Lyrma, 2, Lloyd's Law Report, 1978, 29. Nella fattispecie a seguito del soccorso 
alla nave Lyrma i soccorritori avevano ottenuto, in forza della stipula di un formulario Lloyd's, un compenso di 
soccorso di f 22.000, pari al 40 % del valore stimato della nave al termine delle operazioni di soccorso. In realtà, la 
nave era stata venduta solo successivamente realizzandosi un prezzo di vendita di sole f 32.500. In un secondo 
procedimento l'equipaggio della nave aveva richiesto la ulteriore corresponsione di f 17.000 per salari non retribuiti e 
spese ulteriori. Il principio accolto dalla corte prevede che, in ipotesi di quantificazione giudiziale della retribuzione, il 
compenso non può mai rappresentare il totale dei beni soccorso al termine delle operazioni di soccorso. Laddove pero la 
determinazione della ricompensa sia stabilita dalle parti e questa si riveli equa i soccorritori hanno titolo per richiedere 
giudizialmente quanto pattuito per i servizi resi. In tal caso la decisione di garantire ai soccorritori un compenso pari 
all'intero valore residuo dei beni prevale sulle altre eventuali richieste avanzate. Per FERRARINI, Il soccorso in mare, 
cit., 163 ss., nell'ipotesi di fissazione pattizia del compenso di soccorso può essere superata la soglia limite 
rappresentata dal valore delle cose salvate. Ciò è la conseguenza della normale alea del contratto in analisi, in cui deve 
comunque essere presa in considerazione l'ipotesi in cui al termine delle operazioni di soccorso i beni salvati valgano 
comunque meno del compenso pattuito. 
179 Russo, Assistenza e salvataggio, cit., 816, 819. In particolare, con riguardo al valore della nave può prendersi in 
considerazione il valore commerciale che la stessa aveva al momento del soccorso, quale risultante da perizia 
giudiziale o stragiudiziale, senza alcun riguardo al prezzo di acquisto o di vendita. Ugualmente uti~e ai fini della stima 
del valore della nave può essere la valutazione assicurativa non contestata, comprensiva della stima di corpo, macchine, 
interessi e sborsi. 
180 Sugli accordi che le parti possono stipulare per la determinazione del compenso, in particolare sotto il regime della 
Convenzione di Bruxelles del 1910 cfr. VINCENZINI, Profili internazionali del soccorso in mare, Milano, 1985, 68 ss, 
KENNEDY, Civil Sa/vage, cit., IV ed., 291 ss., LE CLERE, L 'Assistance aux navires, cit., 161 ss'. 
181 Per KENNEDY, Civil Sa/vage, cit., IV ed., 291 la convenzione di soccorso è un accordo che fissa la somma da 
versare per l'opera di soccorso prestata o detta i criteri per una determinazione arbitrale del compenso, pur mantenendo 
la possibilità di effettuare il pagamento immediato di alcune somme da utilizzare per la conservazione contingente di 
alcune parti della proprietà in pericolo. Come ipotesi alternativa la convenzione di soccorso può anche prevedere un 
compenso di soccorso, rappresentato da una somma fissata pattiziamente o per decisione arbitrale nel caso in cui vi sia 
un risultato utile, e da una somma che vada a reintegrare le spese effettuate ed in danni subiti nell'ipotesi in cui le 
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di soccorso sono pertanto la presenza di un accordo e la finalità di regolamentazione pattizia degli 
interessi economici tra le parti in vista o a seguito di un'attività di soccorso. La forma scritta non 
costituisce un requisito essenziale del contratto 182, salvo in questo caso una maggior difficoltà nella 
prova della sussistenza di un accordo in caso di contestazione tra le parti. 
La Convenzione di Bruxelles del 191 O non fornisce una disciplina analitica del contratto di 
soccorso. Prevede tuttavia, all'art. i 83 , la regolamentazione dell'ipotesi di annullamento o 
modificazione del contratto che le parti abbiano stipulato a condizioni inique sotto l'influenza del 
pericolo184, o il cui consenso sia viziato da dolo o reticenza, o, infine nell'ipotesi in cui la 
remunerazione risulti sproporzionata 185 rispetto ai servizi resi. 
Le tre ipotesi di annullamento o modifica del contratto sono indicate dall'art. 7 come ipotesi distinte 
ed in dottrina si è addebitato ciò ad una precisa volontà del legislatore internazionale di voler 
mantenere separato il caso di contratto stipulato sotto l'influenza del pericolo, che è impugnabile 
laddove solamente lo stesso crei condizioni inique per le parti, dalla impugnabilità del contratto 
viziato da dolo o reticenza di una delle parti o da una sproporzione tra servizi resi e compenso 
pattuito186• Per altri Autori187 la formulazione dell'art. 7 della Convenzione di Bruxelles del 1910 
rappresenta un tributo al principio che conforma l'intera materia del soccorso, ovvero al principio di 
equità. In tale ottica il primo comma dell'articolo citato vuole affermare il principio della 
sacrificabilità della volontà delle parti, che per il resto della normativa regna sovrana, di fronte 
all'interesse preminente alla equità dei sacrifici e delle ricompense spettanti alle parti a seguito di 
una operazione di soccorso 188• In onore a questo supremo principio è dunque concesso al giudice il 
operazioni di soccorso non abbiano avuto successo. Anche in questo caso si può parlare di sa/vage agreement, ma in 
ipotesi di insuccesso il compenso non potrà essere definito come compenso di soccorso. 
182
., LE CLERE, L 'Assistance aux navires, cit., 161. 
183 
L'art. 7 della Convenzione di Bruxelles del 1910 prevede che "(J)Toute convention d'assistance et de sauvetage 
passée au moment et sous l 'injluence du ranger peut, à la requete de l'une des parties, etre annulée ou modifiée par le 
juge, s 'il estime que les conditions convenues ne sont pas équitables. (2) Dans tous les cas, lorsqu 'il est prouvé que le 
consentement de l'une des parties a été vicié par do/ ou réticence ou lorsque la rémunération est, de façon excessive 
dans un sens ou dans l 'autre, hors de proportion avec le service rendu, la convention peut etre annulée ou modifiée par 
le juge à la requete de la parti e intéressée » 
184 
In questo caso FERRARINI, (Il soccorso in mare, cit., 131) precisa che il pericolo deve aver inciso casualmente sulla 
determinazione di uno dei contraenti provocando uno squilibrio contrattuale. In questo senso è stato pronunciato 
l'annullamento di un contratto di soccorso stipulato da un comandante in una lingua diversa dalla propria e quindi 
incomprensibile. 
185 
Si è precisato in dottrina (VINCENZINI, Profili internazionali del soccorso in mare, Milano, 1985, 74) che la 
sproporzione deve essere rilevante per innalzarsi al di sopra del normale rischio che connota il contratto di soccorso. 
Parimenti FERRARINI, Il soccorso in mare, cit., 133. 
186 
VINCENZINI, Profili internazionali del soccorso in mare, Milano, 1985, 72. 
187 LE CLERE, L 'Assistance aux navires, cit., 167. 
188 L'importanza del giudizio secondo equità nel soccorso marittimo trova radici antiche: nell' opera A view of the 
Admiral Jurisdiction, 1661 citata da BRICE, Maritime Law of Sa/vage, 1983, cit., p. 220, Dr. GODOLPHIN sottolineava 
che "Sa/vage to be regulated, nor according to promise made by the distressed, but as the Court of Admiralty shall 
judge in equity ". 
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potere di annullare il contratto stipulato sotto l'influenza del pericolo, ma anche il potere di 
modificarne alcun aspetti, tra cui certamente vi è quello della remunerazione stabilita 189. 
3.4 I presupposti del diritto al compenso di soccorso nella Convenzione di Bruxelles: in 
particolare, il pericolo corso 
L'elemento cardine su cui si fonda l'intero istituto del soccorso nell'ottica della disciplina di 
diritto uniforme è il concetto di pericolo: ai sensi dell'art. I della Convenzione di Bruxelles era 
dunque essenziale che si trattasse di imbarcazione "en danger", per poterne applicare la disciplina 
in essa prevista. 
Ai fini della presente indagine l'elemento del pericolo rileva sia come elemento essenziale 
della fattispecie costitutiva che dà luogo al compenso di soccorso, sia come elemento valutativo da 
cui calcolare l'ammontare del compenso spettante190• Il riferimento al concetto di nave in pericolo 
era infatti annunciato in apertura di convenzione (art. 1 ove si parla di assist ance et sauvetage des 
navires en danger) come requisito essenziale per l'applicazione della convenzione 191 , ed era ripreso 
all'art. 8, nella elencazione delle circostanze da tener presenti in sede di giudizio ai fini della 
determinazione del corrispettivo di soccorso (art. 8: "La rémunération estfixée par lejuge se/on !es 
circostances en prenant pour base: a) (. . .)le danger couru par le navire assisté, par ses passagers 
et son équipage, par sa cargaison, par !es sauveteurs et par le navire sauveteur"). 
189 Cfr. il caso The Unique Mariner, in L/oyd's Law Report, 1978, 438. Qui il comandante della nave da soccorrere 
aveva erroneamente ritenuto che il soccorso provenisse da un altro rimorchiatore ed aveva per tal motivo sottoscritto un 
formulario LOF a condizioni no cure no pay. Accortosi dell'errore quando le operazioni di soccorso erano già iniziate il 
comandante della nave soccorsa aveva richiesto al soccorritore di interrompere le operazioni, chiedendo quindi in 
seguito che fosse giudizialmente dichiarata l'invalidità del contratto concluso. Il principio accolto dalla corte è nel senso 
della applicazione ai contratti di soccorso delle norme sulla annullabilità dei contratti in ipotesi di falsa 
rappresentazione. Per tal motivo la corte aveva rigettato le istanze degli attori ritenendo che " so far as 
misrepresentation was concerned, there was no reason why the ordinary princip/es of /aw re/ating to rescission of 
contracts for fraudulent and innocent misrepresentation should not apply to contracts for the rendering of sa/vage 
services inc/uding contracts on the terms of L/oyd's form in exact/y the same way as they applied to ali other contracts; 
and if that was right there was no need for the exercise by the Admiralty Court of any additional equitab/e jurisdiction 
to treat such contracts as invalid by reason of misstatement; so far as non-disc/osure of materiai facts was concerned 
the parties to such contracts were sufficient/y protected by the generai equitable jurisdiction of the Admira/ty Court to 
treat as invalid and re/use to enforce any contract relating to sa/vage services which it considered to be seriously 
inequitable to one side or the other". 
190 Sul concetto di pericolo corso dai beni da soccorrere cfr. VINCENZINI, Profili internazionali del soccorso in mare, 
Milano, 1985, 80 ss. ed inoltre FERRARINI, Il soccorso in mare, cit., 44, 115 ss. per cui il pericolo, definito come 
pericolo di perdersi deve essere reale e sensibile, ovvero tale da far presumere il verificarsi di un sinistro maggiore. 
Vedi inoltre VOLLI, Assistenza e salvataggio, cit., p. 20. 
191 La giurisprudenza italiana (Lodo arbitrale 24 maggio 1968, in Dir Mar. 1968, 221) ribadiva costantemente che 
"Requisito essenziale, ai fini della Convenzione di Bruxelles 23 settembre 191 O, perché possa aversi assistenza o 
salvataggio, è il pericolo corso dalla nave assistita, inteso come situazione di difficoltà in mare idonea a provocare 
danni, e, in ultima analisi, la perdita della nave, senza che questa possa uscirne con i propri mezzi, ovvero possa 
uscirne solo a prezzo di rilevanti sacrifici e danni". 
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Il pericolo può riguardare la nave da soccorrere ed il suo canco così come la nave 
soccorritrice192, e con riguardo alla prima ipotesi può presentarsi l'ipotesi di un pericolo di 
differente entità per la nave rispetto al pericolo corso dal suo carico 193 . 
In ogni caso perché rilevi in materia di soccorso lo stesso deve essere effettivo: la semplice 
supposizione di correre un rischio se ingiustificata non dava diritto ad una indennità di assistenza 194. 
D'altro canto però il pericolo corso non necessariamente deve presentare i caratteri di un 
rischio assoluto o incombente. 
Per la giurisprudenza inglese, come emerge dalle parole di Lushington 195 
lt is not necessary, I conceive, that the distress should be actual or immediate or that the 
danger should be imminent and absolute; it will be sufficient if, at the time the assistance is 
rendered, the ship has encountered any damage or misfortune which might possibly expose her to 
destruction if the services were not rendered. 
Non sempre, tuttavia, i giudici ritenevano effettivo il pericolo corso dalla nave. In un caso 
giurisprudenziale in cui il pilota era stato particolarmente abile, nonostante le condizioni 
meteorologiche avverse, il vento forte e la leggerezza della imbarcazione che avevano indotto il 
comandante a richiedere aiuto, la richiesta di un compenso di soccorso era stata respinta, poiché, si 
legge 196 
lt does not seem to me that this ship was in any real or apprehended danger either in 
herself or /rom her master's excitability, ... the pilo! seems to have been a little worried by his 
excitability, but the pilo! had full contro! of the ship and managed her with great success. 
192 Riguardo a quest'ultima la dottrina LE CLERE, L 'assistance aux navires, cit., 214) ritiene che anche se il requisito del 
pericolo viene comunemente valutato insieme al merito del soccorritore poiché aumenta i rischi da questo corsi al fine 
del completamento dell'operazione, in realtà è indipendente da questo elemento e si basa sul rischio come probabilità 
del prodursi dell'evento. 
193 Vedi sul punto FERRARINI, Il soccorso in mare, cit., 187. L'Autore riporta sul punto la soluzione adottata dalla 
giurisprudenza inglese ed americana, secondo cui iJ corrispettivo deve mantenersi unico per il salvataggio deJla nave e 
del carico e dunque il carico salvato deve contribuire per il suo valore alla determinazione de] compenso globale, salvo 
che eventi particolari abbiano fatto venir meno la comunione di nave e carico, oppure che iJ pericolo corso da questi sia 
di diversa natura. In questo ultimo caso anche la liquidazione del compenso deve essere separata. 
194 Trib. Rotterdam, 9 dicembre 1932, Revue de Droit Maritime Comparé, 1934, 338. Per LE CLERE, L 'assistance aux 
navires, cit., 220, la condizione di percolo deve essere considerata come condizione obiettiva derivante daJla nave o 
imputabile a fattori esterni a questa, e non come elemento soggettivo rimesso alla valutazione del comandante della 
nave in pericolo. 
195 The Charlotte, 1848, Wm. Rob. 71. Sul punto è conforme anche la dottrina italiana. Cfr. in particolare FERRARINI, Il 
soccorso in mare, cit., 186, che sottolinea che il pericolo deve essere serio e reale, ma non necessariamente imminente. 
196 The Dimitrios N. Bogiazides, Ll.L.Rep. 1930, p. 32. 
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Come anticipato in precedenza era l'art. 8 della Convenzione di Bruxelles ad elencare i 
criteri su cui basare la valutazione del giudice circa il compenso di soccorso 197• 
Questa disciplina si applicava laddove non vi fossero espresse pattuizioni tra le parti. 
Secondo quanto espresso dall'art. 6 infatti 
Le montani de la rémunération est fixé par la convention des parties et, à défaut, par le 
juge. 
Il compenso di soccorso spettante, in seguito alla valutazione della sussistenza di un utile 
risultato, era poi determinato sulla base delle circostanze entro cui era avvenuto il soccorso, 
secondo i criteri indicati dall'art. 8: 
La rémunération est fixée par le juge se/on !es circonstances en prenant pour base: 
a) En premier lieu le succès obtenu, 1es e.fforts et le mérite de ceux qui ont prete secours, le 
danger couru par le navire assisté, par ses passagers, ou son équipage, par sa 
cargaison, par !es sauveteurs et par !es navires sauveteurs, le temps employé, !es /rais et 
dommage.$ subis, et !es risques de responsabilités et autres encourus par !es sauveteurs, 
la valeur du matériel exposé par eux, en tenant compte, le cas échéant, de 
l 'appropriation spéciale du navire assistant; 
b) En second lieu, la valeur des choses sauvées. 
Il diritto ad una remunerazione era dunque espressamente previsto ed ampiamente 
disciplinato dalla convenzione in parola, la quale lo aveva saldamente agganciato, in primo luogo, 
alla sussistenza di un risultato utile. 
Prevedeva l'art. 2 in termini generali che 
Tout fait d'assistance ou de sauvetage ayant eu un résultat utile donne lieu à un équitable 
rémunération. 
Il conseguimento di un risultato utile era il prmc1p10 cardine su cui si fondava tutto 
l'impianto sistematico del diritto ad una remunerazione. La sua importanza era tale che l'estensore 
della norma aveva ritenuto di doverlo ribadire nuovamente al comma successivo: 
Aucune rémunération n 'est due si le secours prété reste sans résultat utile. 
Il criterio dell'utile risultato era poi coordinato con il criterio limite dell'intera disposizione 
normativa, dettato al comma terzo secondo cui: 
197 Su cui diffusamente si sono soffermati KENNEDY, Civil Sa/vage, cit., 176 ss.; LE CLERE, L'a~sistance aux navires, 
cit., 207 ss.; Russo, Assistenza e salvataggio (dir. nav.), cit., 818 ss.;;BERLINGIERI, Salvataggio e assistenza marittima 
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En aucun cas, la somme à payer ne peut dépasser la valeur des choses sauvées. 
L'assistito non poteva dunque essere indotto a pagare una cifra superiore al valore degli 
effetti salvati. Ciò consentiva di affermare che si aveva un utile risultato se ed in quanto le cose 
salvate avessero ancora un residuo valore economico 198• 
La Convenzione si esprimeva in termini di tout fait d'assistance ou de sauvetage, 
assegnando un'accezione globale a tale espressione, così che, in ipotesi di servizio reso da più 
soccorritori, ciascuno aveva diritto ad ottenere una parte del compenso totale. 
D'altro canto, il risultato utile non doveva necessariamente concretarsi in un risultato finale 
efettivo dell'operazione di soccorso, posto che, come sostenuto dalla giurisprudenza 199 
Ha diritto a compenso oltreché alla rifusione delle spese e dei danni la nave che accorsa, a 
seguito di appello radiotelegrafico, a prestare assistenza ad altra nave, sia, dopo riuscito vano un 
tentativo di rimorchio, rimasta a questa vicina per analoga richiesta avutane, fino a che lo stato di 
pericolo non venne a cessare, essendo nel frattempo stati chiamati da terra dei rimorchiatori. 
Nel caso di specie il Tribunale precisava che 
L'utile risultato di cui parla la legge (la L. 12 gmgno 1913, n. 606 di ratifica della 
Convenzione di Bruxelles del 1910) però non deve essere inteso nel senso che il compenso sia 
dovuto soltanto quando l'opera di assistenza o salvataggio abbia avuto un completo risultato 
finale, ma nel senso che l'utilità può essere anche parziale, per aver dato modo alla nave in 
pericolo di essere ulteriormente assistita, soccorsa e tratta in salvo. Se mai si tratterà allora di 
rimunerazione proporzionata al risultato conseguito. Il compenso deve ritenersi soltanto escluso 
nel caso in cui i tentativi dei salvatori siano andati completamente falliti, mentre se le operazioni di 
salvataggio non essendo riuscite completamente, hanno modificato la condizione delle cose in 
pericolo, in modo da rendere possibile il salvataggio completo, mediante operazioni ulteriori, è 
giusto che si attribuisca ai primi soccorritori una ricompensa proporzionata al servizio reso e ai 
risultati ottenuti, e ciò senza pregiudizio del rimborso dei danni e delle spese. 
Parimenti, la dottrina italiana200 analizzava il principio del "no cure, no pay", precisandone 
i tratti distintivi e rileggendolo come "no beneficiai service and no success, no pay". Il diritto ad un 
di acque interne ed aerea, cit., 378 ss.; FERRARINI, Il soccorso in mare, cit, 159 ss. ; VOLLI, Assistenza e salvataggio, 
cit., 179 ss.; RIGHETTI, Trattato di diritto marittimo, III, cit., 789 ss. 
198 
FERRARINI, Il soccorso in mare, cit., 54 .. Per questo Autore, così come per BERLINGIERI G. (Salvataggio ed 
assistenza marittima in acque interne ed aerea, cit., 382) il successo non è il mero risultato del soccorso ma nella sua 
valutazione devono confluire in posizione comparativa i risultati raggiunti e quelli attesi ( cfr. p.177). Costituisce 
pertanto una ipotesi di successo l'aver impedito l'ulteriore danneggiamento delle cose in pericolo o l'aver limitato 
l'entità dei danni derivanti dall'impiego dei mezzi di soccorso. Vedi inoltre VOLLI, Assistenza e salvataggio, cit., p. 
20. Cfr. invece VOLLI, (Assistenza e salvataggio, cit., 27 ss.) per cui l'utile risultato non è elemento essenziale del 
soccorso in quanto la sua assenza non fa mutare la qualifica dell'operazione effettuata, ma ne condiziona il sorgere del 
diritto al compenso. 
199 Trib. Genova, 7 giugno 1933, in Dir. Mar. 1933, 394. 
200 RIGHETTI, Trattato di diritto marittimo, cit., III, 455. 
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compenso globale era infatti, nel sistema della Convenzione, legato al contributo causale reso dal 
soccorritore, ovvero come servizio contributori o (beneficiai servi ce) reso dal medesimo ai fini della 
riuscita della soccorso. 
La dottrina francese201 precisava, a tal proposito, che successo ottenuto non significa in ogni 
caso successo totale, e che pertanto in ipotesi di nave che avesse iniziato a fornire il proprio aiuto 
non portando a termine l'operazione, si poteva parlare in ogni caso di successo dell'operazione, 
ancorché parziale. Così, anche in ipotesi di nave intervenuta a disincagliare altra imbarcazione in 
difficoltà, si trattava di successo parziale, allorché la stessa aveva provveduto a trasportare una 
parte o la totalità del carico, non riuscendo però a disincagliare la nave stessa. 
La giurisprudenza e la dottrina continentali si esprimevano dunque m termini ampi 
relativamente al concetto di risultato utile o di successo ottenuto dall'operazione di soccorso. 
La giurisprudenza inglese sintetizzava il concetto dalla stessa elaborato in materia di utile 
. lt t l' f:c: . " . fi I ...1',202 nsu a o con a 1ermaz10ne success zs necessary or sa vage rewaru . 
In ordine all'oggetto del so~corso, ai fini della realizzazione di un risultato utile da cui far 
emergere un diritto ad un compenso, era puntualizzato che 
There must be something saved more than !ife, which will form a fund /rom which the 
sa/vage must be paid, in other words, for the saving of !ife alone without the saving of ship, freight 
or cargo, sa/vage is not recoverable in the Admiralty Court203. 
Sotto il vigore della disciplina della Convenzione del 191 O era possibile derogare al 
principio per cui rimborso spese e risarcimento danni erano dovuti solo in caso di successo, 
prevedendo pattiziamente che gli stessi erano dovuti anche in caso di insuccesso204• 
La pratica mercantile anglosassone conosceva la pattuizione espressa di un compenso per 
prestazioni di assistenza a nave in pericolo non condizionato sospensivamente all'ottenimento di un 
risultato utile. In tali ipotesi, l'autorità giudiziaria garantiva comunque un compenso per l'opera 
effettuata, anche se in tal caso la dottrina anglosassone non si esprimeva più in termini di contratto 
di assistenza, conformemente alla dottrina francese, ritenendo che 
A sa/vage agreement is an agreement which may fix, indeed, the amount to be paid for 
sa/vage, but leaves untouched ali the other conditions necessary to suppor! a salvage award, one of 
which is the preservation of some part at least of the res, that is ship, cargo, or freight205. 
201 LE CLERE, L 'Assistance aux navires, cit, 211. 
202 Lord Phillimore, The Melanie (Owners) v. The San Onofre (Owners), A.C. 1925, 246, 262. 
203 The Renptor, 8 P.D., 1883, 115. 
204 KENNEDY, Civi/ Sa/vage, cit., 101 ss. 
205 
KENNEDY, op. cit., 101. L'Autore riporta tuttavia, anche le parole di Lord Roche, espresse in una pronuncia del 1938, 
( A.C., 1938, p. 203) , secondo cui "There is no reason in principle or upon any authority why a person should non 
alternatively be a salvor entitled to sa/vage remuneration or a /abourer worthy of some hire. That alternative position 
may arise by reason of an agreement antecedent to any sa/vage services, as in the familiar case of a towage agreement: 
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Sul successo poteva, inoltre, aver inciso il contributo causale di più di un soccorritore. 
Disponeva a tal proposito la Convenzione di Bruxelles all'art.6, comma 2 dopo aver 
affermato che l'ammontare della remunerazione è fissato dalle convenzioni tra le parti o, in difetto, 
dal giudice, che 
Il en est de méme de la proportion dans laquelle cette rémunération doit étre répartie entre 
!es sauveteurs. 
Il principio della ripartizione proporzionale tra i soccorritori era poi ulteriormente precisato 
dal terzo comma dell'art. 6 Conv. per il quale 
La répartition entre le propriétaire, le capitaine et !es autres personnes au service de 
chacun des navires sauveteurs, sera réglée par la lai nationale du navire. 
La giurisprudenza inglese schematicamente sottolineava che 
Contributions to ... success, or as it is sometimes expressed meritorious contributions to that 
success, give a title to sa/vage rewarcf06. 
Nell'ordinamento italiano peraltro questa disposizione circa la ripartizione proporzionale 
del compenso di salvataggio era applicata nel caso concreto facendo riferimento al metro di 
valutazione del merito di ciascuno dei soccorritori, come affermato in via incidentale nella massima 
che si riporta207 : 
Pur non potendosi contestare che il compenso di salvataggio deve essere proporzionalmente 
ripartito in ragione del merito di ciascuno dei concorrenti salvatori, nella valutazione del 
compenso stesso non può rientrare l'opera prestata dall'equipaggio della nave salvata essendo tale 
operazione, oltreché normale e naturale, imposta dalla legge e dal contratto di arruolamento. 
Questo criterio di valutazione è espressamente previsto dall'art. 8 della Convenzione di 
Bruxelles, che infatti parlava di "!es efforts et le mérite de ceux qui ont preté secours", ponendo su 
uno stesso piano di valutazione gli sforzi ed i meriti di chi avesse prestato soccorso. 
La dottrina francese208 era chiara nel sottolineare che il requisito del merito e degli sforzi 
del soccorritore fosse un requisito di carattere soggettivo, pertanto difficile da valutare nella sua 
reale sussistenza, poiché necessariamente sovrastimato dal soccorritore e sottostimato dalla 
imbarcazione soccorsa. 
see Five Steel Barges. In such a case sa/vage remuneration may be earned if the circumstances warrant it, but if it is 
not the towage money will be payable. Similarly, with an agreement made contemporaneously with or subsequent to the 
rendering of services, I see no obstacle in the way of alternative and truly severable stipulations for remuneration on 
different bases according as the facts turn out. That is the situation I find here upon the pia in terms of the agreement. 
One basis stipulated for is a sa/vage basis, and it does not change its character because of the presence of a stipulation 
far some remuneration on another basis if there is no sa/vage". 
206 Lord Phillimore, The Melanie (Owners) v. The San Onofre (Owners), cit., 262. 
207 Corte d'Appello di Roma, 1 marzo 1934, in Dir. Mar. 1835, p. 196 ss. 
208 LE CLERE, L 'Assistance aux navires, cit., 214. 
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É parimenti chiaro, alla luce di quanto sopra affermato, che il servizio meritevole reso dal 
soccorritore deve in ogni caso aver contribuito casualmente a produrre il risultato utile. Per la 
giurisprudenza inglese, molto attenta sul punto, infatti 
A mere a/tempi to save the vessel and cargo, however meritorious that attempt may be, or 
whatever degree of risk or danger may have been incurred, if unsuccessful, can never be considered 
in this court as furnishing any title to a sa/vage reward. The reason is obvious, viz.-that sa/vage 
reward is for benefits actually conferred, not for a service attempted to be renderect09. 
Stessa sorte spettava all'ipotesi di soccorso prestato ad imbarcazione in pericolo che avesse 
finito tuttavia per porre l'imbarcazione stessa in una situazione di diverso e magari ulteriore 
pericolo, rispetto a quello per cui l'aiuto era prestato. La giurisprudenza inglese aveva assunto sul 
punto una posizione rigida210: 
Services which rescue a vessel /rom one danger but end by leaving her in a position of as 
great or nearly as great danger though of another kind, are held not to contribute to the ultimate 
success and do not entitle to sa/vage reward. 
Quindi, in definitiva, il requisito dell'utile risultato, principio cardine su cui si fonda l'intero 
istituto del diritto ad un compenso di soccorso, si basa su un duplice ordine di elementi che lo 
caratterizzano e nel contempo lo delimitano, ovvero il valore dei beni salvati, per cui un compenso è 
dovuto solo ove e nella misura in cui le cose salvate abbiano un residuo valore economico, ed il 
requisito della contribuzione causale, per cui l'utile risultato deve essere il prodotto di un servizio di 
soccorso allo stesso casualmente ricollegabile. 
3.6 Engaged services 
Il principio accennato per cui il diritto al compenso di soccorso spetta a chi abbia apportato 
un contributo causale al salvataggio finale del bene in pericolo soffriva una unica eccezione 
nell'ipotesi in cui il servizio prestato e che non aveva apportato alcun contributo causale alla 
riuscita della operazione di soccorso per altre cause indipendenti dalla volontà del soccorritore fosse 
stato espressamente richiesto dalla imbarcazione in difficoltà. In tal caso infatti2 11 
There is a broad distinction between salvors who volunteer to go out and salvors who are 
employed by a ship in distress. Salvors who volunteer, go out at their own risk for the chance of 
earning reward, and if they labour unsuccessfully, they are entitled to nothing: the ejfectual 
performance of sa/vage service is that which gives them a title to sa/vage remuneration. But if men 
209 
The Zephyrus, in W. Rob., 1842, 329, riportato da KENNEDY, op. cit., 108. 
21° Cfr. The Melanie (Owners) v. The San Onofre (Owners), cit., 262. 
211 The Undaunted, Luch. 1860, 92, riportato da KENNEDY, Civil Sa/vage, cit., 113. 
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are engaged by a ship in distress, whether generally or particularly, they are to be paid according 
to their ejforts made, even though the labour and service may not prove beneficiai to vessel. 
Il caso da ultimo riportato identifica pertanto i cosiddetti servizi a richiesta ( engaged services, 
services at request), ovvero delle prestazioni espressamente richieste dal capitano o l'armatore della 
nave in difficoltà e le differenzia dalla prestazione volontaria e non richiesta di un'attività di 
soccorso, nella quale il rischio dell'insuccesso delle operazioni grava sul soccorritore. 
Gli elementi che concorrono a identificare questo particolare tipo di prestazioni a richiesta sono 
dati: (1) dalla richiesta espressa di una determinata prestazione; (2) dalla espressa accettazione della 
stessa; (3) dalla individuazione della specifica prestazione oggetto della pattuizione tra le parti; ( 4) 
dal salvataggio finale del bene in pericolo. Non costituisce un elemento determinante della 
fattispecie il buon fine della prestazione eseguita, poiché il soccorritore ha diritto ad un compenso 
sia nell'ipotesi che la prestazione abbia avuto un qualche risultato, sia che l'operazione non abbia 
portato ad alcun beneficio e tuttavia il bene in pericolo venga comunque portato in salvo. Tuttavia, 
come sarà detto più avanti, le parti possono liberamente decidere di porre ad oggetto dell'accordo di 
servizio a richiesta stipulato, la completa ed integrale esecuzione della prestazione ed il buon fine 
della stessa. In questo caso nessun compenso è dovuto se la prestazione non è portata a termine. 
Per la dottrina inglese, che ha contribuito a delineare la nozione di engaged service, ne ricorrevano i 
presupposti laddove la prestazione fosse così configurata : 
"if the master of a ship in distress requests the performance of a service of a sa/vage nature -
requests, for example, a steamer to stand by her in a storm, or to fetch an anchor /rom the shore -
and that service is rendered, but the ship for which the service is requested is eventually saved 
through some other cause, such a fortunate change of weather; or secondly, if after the service has 
begun and whilst they are willing and ab/e to complete it, those who have undertaken it are 
discharged by the master of the vessel in danger, who prefers, perchance, some other help which 
ojfers itself: the court will not sujfer the act of assistance, although unproductive of benefit, to go 
unrewarded, if it has involved an expenditure of time, labour or risk; and further, in the second 
case, may include in its award some compensation for the loss which the claimants of sa/vage have 
sustained in being prevented /rom completing the servi ce which they had agreed to render "212 • 
Al fine di concretizzare il beneficia! servi ce sia la richiesta che l'accettazione della prestazione del 
servizio di assistenza devono essere specifiche e non costituire una generica risposta. 
In particolare, per accettazione espressa si intende un qualcosa di più rispetto al genenco 
accoglimento di una richiesta di. soccorso: vi deve essere una accettazione piena della specifica 
prestazione richiesta dalla nave da soccorrere. La dottrina ha, infatti, stabilito che 
212 
KENNEDY, Civ il Sa/vage, cit., 112. 
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"a mere response by a ship to a distress cali does not of itself give rise to the right to sa/vage 
. 2 J 3,, remuneratzon . 
L'altro elemento che concorre a determinare la prestazione di un servizio a richiesta è l'esatta 
configurazione del servizio oggetto dell'accordo tra le parti. Entrambi le manifestazioni di volontà, 
da parte del soggetto richiedente, armatore o capitano della nave in distress, e da parte del soggetto 
cui la prestazione è richiesta, devono pertanto avere ad oggetto una particolare prestazione, o 
gruppo di prestazioni, ben identificate, alla stregua di qualsiasi pattuizione contrattuale. 
Nella richiesta di soccorso devono essere ben precisati i termini della prestazione che il soccorritor-e 
deve eseguire. In questo senso una richiesta di un tentativo di rimorchio non ha lo stesso valore di 
una richiesta di effettuare e portare a termine il rimorchio del mezzo da soccorrere. 
Tra i precedenti giudiziari più noti a tal proposito può essere citato il caso The Dart214, in cui una 
nave trovandosi in difficoltà nel mese di dicembre nelle gelide acque dell'Atlantico del Nord, chiese 
alla nave Newby di rimorchiarla fino ad un porto sicuro. Il rimorchio non fu portato a termine a 
causa della rottura di una gomena. Il giudice Phillimore non concesse in proposito alcun compenso, 
sulla base della considerazione che non era stata resa alcuna assistenza alla nave in difficoltà. Questi 
i termini del suo ragionamento: 
"Ifa salvor is employed to do anything and does it, and the property is ultimately saved, he may 
claim a sa/vage award, though the thing which he does, in the events which happen, produces no 
good effect. 1f a salvar is employed to complete a sa/vage and does not, but without any misconduct 
on his part, fails after he has performed a beneficiai service, he is entitled a/so to a sa/vage award. 
1f a salvar is employed to do a thing and does not do it, and no doubt uses strenuous exertions and 
makes sacrifices, but does no good at ali, then it seems to me he is not entitled to sa/vage". 
La distinzione tra le varie prestazioni prospettate è tanto sottile da dover essere precisata in corso di 
giudizio: 
"If she (la nave n.d.r.) had been engaged to stand by, or if she had been engaged to try and tow, 
then I should have been ab/e to give her some award; but she was engaged to tow. I construe that 
to mean to tow into a port of safety, and she fai/ed in doing that". 
La precisazione apportata riecheggia la distinzione posta nel nostro ordinamento tra obbligazioni di 
mezzi ed obbligazioni di risultato. Può sembrare infatti che si tratti, in un primo caso, di un obbligo 
di tenere un determinato comportamento, mentre il risultato riamane al di fuori della prestazione 
(nel caso di attempt to do something), mentre nel secondo caso è il risultato ad essere specifico 
oggetto della prestazione, rimanendo al soggetto debitore la scelta dei mezzi da utilizzare 
213 
BRICE, Civil Sa/vage, 1983, cit., p. 40. 
214 1899, 8 Asp. 481,483. 
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( engagement to do something). Dunque, allorché al soccorritore sia richiesto il buon fine della 
prestazione concordata e questi risulti inadempiente, nessun compenso gli è dovuto. 
La giurisprudenza italiana, supportata in ciò da un orientamento dottrinario, ha precisato un 
ulteriore requisito che la prestazione deve integrare affinché si possa parlare di engaged service, 
ovvero, la natura del servizio o del mezzo che lo rende, deve essere tale da non poter realizzare il 
risultato finale del salvataggio del bene215 . Rappresenta, invece, un'ipotesi di soccorso in senso 
proprio la prestazione che per sua natura sia idonea ad effettuare il salvataggio e che in concreto 
concorra, anche in parte, al soccorso del bene in pericolo. La distinzione tra i due differenti tipi di 
prestazione non è in ogni caso così netta, laddove si rifletta sul fatto che anche il servizio a richiesta, 
pur non essendo idoneo, per sua natura o per specifica richiesta delle parti, a completare il soccorso, 
mantiene tuttavia le caratteristiche di un servizio che può giovare, anche solo a livello psicologico, 
nella situazione di pericolo creatasi, e quindi può inserirsi nella catena causale che dalla situazione 
originaria di pericolo conduce al successo dell'operazione di soccorso. 
In ogni caso, anche a voler mantenere la distinzione sopra riportata, la differenza si attenua nelle 
conseguenze pratiche della determinazione del compenso, poiché in entrambi i casi, sia che si tratti 
di soccorso o invece di locazione di servizi, il giudice deve mantenere il criterio della rispondenza 
fra utilità del servizio e compenso216• 
Dalle parole di Kennedy2 17 emerge l'altro elemento richiesto al fine della configurazione di un 
servizio a richiesta, costituito dal salvataggio finale del bene in pericolo per cui il servizio è 
richiesto. L'Autore sottolineava, infatti, che 
"In the absence of an express agreement to the contrary, such services give a title to reward in the 
Court of Admiralty, only if the property in perii, or at least some part of it, is ultimately saved". 
Lo stess_o concetto viene ripetuto anche di recente218, precisandosi che 
215 Così FERRARINI, Il soccorso in mare, cit., 148. Per l'Autore rientra nella definizione di engaged service l'ipotesi di 
nave che scorta altra nave fino ad un porto di rifugio, o che le rimane vicino fino a che quest'ultima non abbia effettuato 
le riparazioni dovute. Ancora, rientra in questa fattispecie l'ipotesi di nave incaricata di ingaggiare altra nave che possa 
effettuare il soccorso, mentre, alla fine la nave in pericolo riesce da sola a trarsi in salvo, così come il caso di nave cui è 
richiesto di portare soccorso tra i ghiacci in situazione di grande difficoltà ad altra nave in pericolo, che giunge sul 
luogo quando i ghiacci si sono già sciolti. Conforme BERLINGIERI G., Salvataggio e assistenza marittima in acque 
interne ed aerea, cit., 374, che distingue l'atto di assistenza, che dà diritto alla corresponsione di un compenso di 
soccorso, dalla prestazione che per sua natura non è tale da poter operare e da poter contribuire al soccorso. Tuttavia, 
per questo Autore l'indagine volta a distinguere le due ipotesi non è semplice, a causa della fluidità della materia, 
cosicché se può configurare un engaged service, il caso di una richiesta ad una nave di rimanere nelle vicinanze di altra 
nave in pericolo, sembra che nella stessa ipotesi si possa parlare di sa/vage ove la nave in pericolo abbia tratto 
giovamento, anche solo morale, dalla presenza di una nave in stand-by nelle vicinanze, così che l'equipaggio ha potuto 
superare il momento del pericolo più grave. Sembra inoltre che costituisca un'ipotesi di vero e proprio soccorso il caso 
di nave che provvede a dare ad altra nave in pericolo un'ancora che le consente di poter attendere dei mezzi di soccorso 
che la trasportino verso un porto sicuro. 
216 
BERLINGIERI G., Salvataggio e assistenza marittima in acque interne ed aerea, cit., 376. 
217 
KENNEDY, Civi/ Sa/vage, cit., 112. 
218 
BRICE, Maritime Law o/Sa/vage, III ed, 1999, cit., 119. 
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if either (1) the would-be salvar does what he is engaged to do, confers no direct benefit, but the 
vessel is brought to safety by other means or if (2) the salvar does confer a benefit without 
completing the sa/vage and the vessel is ultimately brought to safety then a sa/vage reward is due. 
1f however, the would-be salvar does not do that which he is specifically engaged to do, or if in any 
event the property is lost, he receives no reward. 
Dunque, nessun compenso è dovuto nell'ipotesi in cui la proprietà in pericolo non sia salvata. 
A tal proposito, una pronuncia italiana219 aveva precisato chç 
"In virtù della disposizione dell'art. 2 della legge 14 giugno 1925 n. 938 che comprende nella sua 
lata dizione qualunque fatto diretto ad evitare o mitigare l'infortunio della nave in pericolo si ha 
assistenza e salvataggio anche qualora la nave soccorritrice si sia limitata a rimanere accanto alla 
nave in pericolo. La corresponsione di un 'indennità, al salvatore è però, anche in questo caso, 
subordinata a che siasi ottenuto un utile risultato". 
In questo senso si può affermare che anche gli engaged services sottostanno al principio del no cure 
no pay poiché il risultato finale si mantiene come elemento determinante, condizione espressa di 
efficacia dell'accordo sottoscritto tra comandante o armatore della nave da soccorrere e comandante 
della nave soccorritrice, in assenza di ogni altra contraria volontà in proposito. I servizi a richiesta 
derogano, invece, ad un altro importante principio che regola la disciplina del compenso di 
soccorso, ovvero il principio per cui solo i servizi che in qualche modo abbiano causalmente 
contribuito al risultato finale possono acquisire il diritto ad un compenso per l'opera effettuata. 
Tale affermazione non contrasta con l'altro principio per cui il sevizio a richiesta viene comunque 
ricompensato anche nell'ipotesi in cui lo stesso sia stato unproductive of benefit, poiché in questo 
caso la produttività, ovvero l'efficacia dell'opera adempiuta, _ si riferisce direttamente alla 
prestazione oggetto dell'accordo, che è una prestazione di mezzi e non di risultato, e pertanto si 
considera adempiuta laddove sia eseguita con la dovuta buona fede. A tal proposito la dottrina 
inglese parla di bona fide intention220 laddove la mancanza di risultato nell'esecuzione della 
prestazione sia stata casuale e non dovuta invece alla negligenza del soggetto soccorritore. 
_ In conclusione, la prestazione specifica richiesta dal comandante o armatore della nave in pericolo 
al soggetto individuato per l'adempimento costituisce l'oggetto di un ben identificato accordo 
intercorso tra le parti. L'accordo può essere identificato come prestazione di mezzi e non di 
risultato, poiché il compenso spettante per la prestazione eseguita è dovuto anche nell'ipotesi in cui 
questa non abbia ottenuto un benefit, ovvero non abbia conferito un contributo causale rilevante al 
soccorso finale del bene in pericolo. Salvo diversa volontà delle parti, tuttavia, il contratto è 
assoggettato ali' avvenuto salvataggio del bene. In ogni caso, il compenso spettante al soccorritore 
219 Trib. Catania 27 maggio 1936, in Dir. mar. 1936, 383. 
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per il servizio a richiesta reso non è determinato come semplice corrispettivo di una prestazione 
oggetto di un contratto di prestazione di servizi, ma in base alla più elastica valutazione riservata ad 
un compenso di soccorso: 
the reward for such services is assessed by the court, not as it would be assessed in action at law 
upon a contract for the employment of labour, but upon the more liberal scale of sa/vage 
remuneration221 . 
I servizi a richiesta non sono stati codificati dalla Convenzione di Bruxelles del 191 O nonostante gli 
sforzi in questo senso compiuti dalla delegazione inglese222 . 
La giurisprudenza italiana ha recepito la teoria dei servizi a richiesta, e dopo aver premesso223 che 
"l'istituto dell'assistenza a mare rimane sempre, nelle grandi linee, nell'orbita giuridica della 
locatio operis", afferma che 
"Non è peraltro necessario, perché la nave assistente abbia diritto, oltreché al risarcimento dei 
danni, anche all'equo compenso, che sia stato per suo merito raggiunto il salvataggio completo 
della nave, dovendosi invece ritenere sufficiente il conseguimento di un risultato anche solo 
parzialmente utile. Ed un compenso deve essere riconosciuto a favore di quella nave che, dopo 
essersi avvicinata, a seguito di appello radiotelegrafico, ad altra nave pericolante perché priva di 
governo in mare tempestoso, abbia dovuto rinunziare al progettato e già iniziato rimorchio, ma sia 
rimasta, per preciso invito ricevutone, e fino a che il pericolo incombeva, vicino alla nave stessa". 
Più di recente la giurisprudenza è ritornata sul problema della qualificazione da dare all'attività di 
"standing by a ship in danger" confermando che 
"Anche la permanenza degli elementi soccorritori nella prossimità della nave in pericolo, senza 
l'opposizione e, anzi con l'adesione del comandante di quest'ultima, permanenza voluta in vista di 
un successivo intervento più attivo e proficuo nell'ipotesi di sbandamento, o di abbandono della 
nave da parte del! 'equipaggio, o addirittura di naufragio, costituisce indubbiamente assistenza224". 
La Convenzione di Londra del 1989, al pari della precedente Convenzione di Bruxelles, non 
contiene alcun espresso riferimento agli engaged services, e tuttavia si può affermare che gli stessi 
siano ricompresi nella ampia definizione di "sa/vage operation " come "any act or activity 
undertaken to assist a vessel or any other property in danger" di cui all'art. 1, lett. a)225 . 
220 
BRICE, Maritime Law o/Sa/vage, 1983, cit., 40. 
221 
KENNEDY, Civi/ Sa/vage, cit., 113. Cfr. inoltre sul punto BERLINGIERI, Salvataggio e assistenza marittima, cit., 373. 
222 Le sedute dei lavori preparatori dedicate allo studio ed alla eventuale inserzione nel testo finale della convenzione 
degli engaged services è illustrata da BERLINGIERI G., Salvataggio e assistenza, cit., 3 71 ss. 
223 Corte App. Genova, 13 aprile 1934, in Dir. mar. 1934, 143 ss, che ha confermato sul punto Trib. Genova 7 giugno 
1933 in Dir. mar. 1933, 394 ss. 
224 Lodo arbitrale 30 dicembre 1963, in Dir. mar. 1965, 300 ss. 
225 Così BRICE, Maritime Law of Sa/vage, 1999, cit., 117. 
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3.7 Il compenso di soccorso nell'evoluzione pattizia antecedente la Convenzione di 
Londra del 1989 
La pratica dell'utilizzo di modelli standard di contratti di salvataggio prese avvio alla fine 
del diciannovesimo secolo al fine di definire ed incentivare l'opera del soccorritore. Nel 1892 fu 
messo a punto il primo contratto standard, il c.d. Lloyd 's Standard form of sa/vage agreement, il cui 
testo è stato in più occasioni riveduto e corretto fino alla più recente edizione, il LOF 2000, per 
venire incontro alle mutate esigenze di entrambi le parti contraenti ed ai nuovi scenari del trasporto 
marittimo internazionale226• 
Sotto il profilo degli elementi di innovazione è in particolare il LOF 1980 a rappresentare un 
diaframma con le precedenti edizioni, incentrate sulla regola del no cure no pay, cosicché nessun 
compenso spettava al soccorritore che non avesse apportato utili risultati, mentre se la proprietà o il 
carico salvato non aveva un valore economico residuo significativo, ciò non permetteva al 
soccorritore, che fosse incorso in spese per le operazioni di soccorso, di coprire interamente queste 
ultime. 
Il problema affrontato ed in parte risolto dal formulario LOF 1980 concerneva la necessità di 
conferire un adeguato compenso per gli sforzi e per le spese sostenute dal soccorritore per eliminare 
o circoscrivere i danni derivanti da inquinamento petrolifero. Già si è detto227 che la questione più 
scottante che si era profilata nel panorama internazionale a seguito dei numerosi disastri ambientali 
prodotti dalla fuoriuscita di greggio da petroliere riguardava gli incentivi da conferire al soccorritore 
affinché apportasse un soccorso tempestivo ed efficace in situazioni di pericolo. In quest'ottica 
l'opera del soccorritore doveva acquisire rilievo sia che lo stesso avesse apportato un utile risultato, 
sia che avesse comunque evitato rischi di responsabilità del proprietario dei beni soccorsi verso 
terzi. 
I fronti di innovazione introdotti dal LOF 1980 riguardano in primo luogo la presenza di una 
deroga al principio del no cure no pay, ma anche l'individuazione delle obbligazioni del 
soccorritore e la predisposizione di un sistema di garanzie e di una procedura di arbitrato in caso di 
contestazioni. 
A proposito del contenuto specifico dell'obbligazione del soccorritore m materia di 
prevenzione o minimizzazione dei rischi di inquinamento è previsto, infatti, nel formulario m 
analisi, all'art. 1. (a) che 
226 
Sul ruolo assunto dalla prassi contrattuale internazionale cfr. KENNEDY, Civil Sa/vage, cit., p. 291 ss. 299, 
YINCENZINI, Profili internazionali del soccorso in mare, cit., 136 ss., BRICE, Maritime Law of Sa/vage, 1983, cit., 
capitolo 6, p. 243 ss. e più in particolare sul LOF 1980 BESSEMER CLARK, The raie of Lloyd's Open Form, in 
L.M.C.L.Q. 1980, 297 ss. 
,..,.., 7 V d. ~~ e 1 sopra, cap. 2.11. 
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The Contractor (. . .) agrees to use his best endeavours to prevent the es cape of oil /rom the 
vessel while performing the services of salving the subject vessel and/or her cargo bunker and 
stores. 
Dunque, nell'esecuzione della prestazione di soccorso nei confronti di una nave o del suo 
carico, il soccorritore è tenuto ad adoperarsi secondo i suoi migliori sforzi per prevenire la 
fuoriuscita di greggio. 
La formulazione della clausola è circoscritta e limita il proprio raggio di azione all'ipotesi di 
prevenzione della fuoriuscita di greggio, non aggiungendo alcunché per il caso ugualmente 
rilevante di eliminazione o attenuazione dell'inquinamento228 . Così come, la clausola nomina solo 
l'ipotesi di inquinamento da prodotti petroliferi (oil), mentre manca qualsiasi riferimento al carico 
inquinante contenuto in numerosi altri agenti chimici che dunque non rientrano nella sfera di 
applicazione del LOF 80. 
L'elemento di novità più rilevante è rappresentato dalla espressa menzione, nella seconda 
parte dell'art. 1.(a), di una deroga al principio del no cure no pay: 
Where the property being salved is a tanker laden or partially laden with a cargo of oil and 
without negligence on the part of the Contractor and/or his Servants and/or Agents (1) the services 
are not successful or (2) are only partially successful or (3) the Contractor is prevented /rom 
completing the services the Contractor shall nevertheless be awarded solely against the Owners of 
such tanker his reasonably incurred expenses and an increment not exceeding 15 per cent of such 
expenses but only if and to the extent that such expenses together with the increment are greater 
than any amount otherwise recoverable under this agreement. 
L'eccezione al principio no cure no pay è dunque circoscritta a tre ipotesi ben precise di 
servizi di soccorso prestati a nave cisterna totalmente o parzialmente carica di greggio, ovvero 
allorché il servizio di soccorso non abbia apportato un risultato utile, o sia stato solo parzialmente 
utile, o, ancora, il soccorritore abbia trovato un ostacolo al completamento del servizio. 
In questo ambito, la deroga al principio di compenso solo in ipotesi di risultato utile è 
attuabile laddove ciò non sia dovuto a negligenza o colpa del soccorritore, dei suoi dipendenti o 
ausiliari. 
Dei tre casi espressamente elencati dalla clausola di cui all'art. 1 (a) la dottrina tende a 
riconoscere una espressa deroga al no cure no pay solamente nell'ipotesi delineata al n. 1 di servizio 
che non abbia ottenuto alcun risultato utile229 . Viceversa, nei casi di risultato parzialmente utile o di 
ostacolo esterno alla conclusione del servizio di soccorso il soccorritore ha comunque la possibilità 
228 Così BRICE, Maritime Law, 1983, cit., 176; VINCENZINI, Profili internazionali del soccorso in mare, cit. 144 ss. 
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di ottenere un compenso in base ai principi generali sul salvage230. Anche in ipotesi di ostacolo 
esterno al compimento del servizio, infatti, il soccorritore può sempre dimostrare che il risultato 
utile sarebbe stato conseguito laddove l'impedimento non imputabile al quest'ultimo non si fosse 
verificato, e può perciò avanzare una richiesta di risarcimento danni. 
Dunque il soccorritore può richiedere il c.d. safety net in tre occasioni ben precise, ovvero 
quando i servizi non abbiano conseguito un risultato utile, o solo parzialmente utile o quando lo 
stesso non ha potuto portare avanti le operazioni di soccorso per una causa esterna alla propria 
volontà. 
Il contenuto del corrispettivo pecuniario spettante al soccorritore è pari alle spese sostenute 
(incurred expenses) più una percentuale di incremento del 15 per cento delle spese stesse. 
L'ammontare delle spese è rappresentato dagli esborsi, più un equo corrispettivo per l'impiego del 
personale e per l'utilizzo di attrezzature. Tuttavia, questo compenso231 , liquidato in via forfetaria 
senza alcun bilanciamento con gli sforzi effettuati dal soccorritore, può essere richiesto solo se e 
nella misura in cui ( only if and to the extent that) la somma delle spese più la percentuale sulle 
stesse calcolata sia superiore rispetto al compenso comunque ottenibile in base al contratto di 
soccorso stipulato. 
Dunque, nell'ipotesi in cui sia possibile al soccorritore, ai termini del contratto di soccorso, 
ottenere una somma maggiore rispetto a quella liquidabile in base al safety net, allo stesso spetta la 
somma maggiore. 
Al di là del computo effettivo del corrispettivo spettante per l'opera di prevenzione della 
fuoriuscita di greggio, rappresentato dal right to an "enhanced" award in the event of successful 
property sa/vage, oppure dal safety net for those rare occasions when they fai/232 , ci sembra che 
l'elemento rilevante dell'intera disciplina pattizia in esame sia rappresentato dalla prima apertura ad. 
una forma, seppure in nuce, di compensazione per la prevenzione della responsabilità del 
proprietario della nave verso terzi causalmente ricollegabili all'evento che si è evitato o che si è 
cercato di evitare (liability sa/vage). L'apertura concessa a questo nuovo genere di salvataggio è 
minima, riguardando solo il solo caso di responsabilità del proprietario della nave soccorsa per la 
fuoriuscita di greggio e di fatto non ha condotto ad alcun successivo riconoscimento del soccorso di 
229 
BRICE, Marìtime Law, 1983, cit., 176; parimenti VINCENZINI, Profili internazionali del soccorso in mare, cit., 146, 
per cui il vantaggio o il successo dell'operazione che dà luogo ad un remunerazione è solamente quello 
economicamente valutabile. 
230 L'ostacolo esterno al compimento del servizio è dalla dottrina (BRICE, VINCENZINI) identificato nell'ipotesi di 
sospensione dei lavori disposta per. ordine dell'Autorità o di impedimento derivante dalla nave soccorsa, che così 
incorrerebbe in un inadempimento contrattuale. 
231 In realtà, non si tratta di un vero e proprio compenso come corrispettivo degli sforzi effettuati nell'attività di 
prevenzione della fuoriuscita di greggio, ma, come sostenuto dalla dottrina (VINCENZINI, Profili internazionali del 
soccorso in mare, cit., 149), di una somma liquidata a forfait come "minimo acquisito ad ogni evento". 
232 Sono parole di BESSEMER CLARK, The role of Lloyd's Open Form, cit., 301. 
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responsabilità sul piano del diritto positivo, 233 e, tuttavia, indica una nuova tendenza alla protezione 
di interessi emergenti di rilevanza internazionale mediante il soccorso di responsabilità234. 
La clausola 1. (a) individua il soggetto passivo delle richieste del soccorritore nel 
proprietario e/o armatore della nave da soccorrere (la clausola dispone infatti che "the Contractor 
shall nevertheless be awarded solely against the Owners of such tanker"), che è poi il soggetto cui 
spetta la copertura assicurativa per questo genere di eventi fornita dai P. and I. Clubs. 
3.8 Il compenso di soccorso secondo il codice della navigazione nella fase anteriore 
all'introduzione nell'ordinamento italiano della Convenzione di Londra del 1989 
Il codice della navigazione del 1942 dedica alla disciplina del compenso di soccorso una 
parte importante del libro I,II, Titolo.IV, Capo I, relativo agli istituti dell'assistenza e salvataggio in 
mare (artt. 491 - 500 c. nav.), e del libro III, Titolo III della parte II aeronautica (artt. 981- .992 c. 
nav) per l'assistenza e salvataggio da e verso un aeromobile o verso una nave, introducendo una 
regolamentazione del compenso per alcuni aspetti difforme rispetto a quanto previsto dalla 
Convenzione di Bruxelles del 1910. 
La difformità più evidente è rappresentata dal mancato recepimento in via integrale del 
principio del no cure no pay di matrice anglosassone relativamente al rimborso spese ed al 
risarcimento danni. Contrariamente a quanto stabilito dal regime di diritto uniforme il nostro codice 
garantisce una liquidazione di spese e danni subiti indipendentemente dal raggiungimento di un 
utile risultato, sottoponendoli alla sola condizione del mancato rifiuto delle operazioni da parte del 
soggetto soccorso ed al limite del valore delle cose salvate235 . Solamente la concessione di un 
compenso di soccorso è dunque soggetta alla condizione del conseguimento di un risultato "anche 
parzialmente utile" (art. 491, I comma). 
233 Per BESSEMER CLARK, The role of Lloyd's Open Form, cit., 301, il risultato della introduzione in via pattizia delle 
regole previste nel LOF 1980 è minimo, poiché è ostacolato dalla previsione di lunghe battaglie legali dovute in 
particolare al fatto che "the assessment of the potential /iabi/ity which the salvar has avoided is virtua//y impossiblè to 
q uan tifj;". 
234 
VINCENZINI, Profili internazionali del soccorso in mare, cit., 150; RIGHETTI, Trattato di diritto marittimo, cit., III, 
848. 
235 Come affermato da BERLINGIERI G. (Salvataggio e assistenza marittima, in acque interne ed aerea, in Dir Mar. 
1967, p. 362, poi pubblicato come Salvataggio, assistenza, ricupero e ritrovamento di relitti della navigazione in 
Nuovissimo Dig lt., 1969, XVI, 342) il principio del no cure no pay è espressione di una regola valevole in tutto il 
diritto marittimo per cui "abbastanza perde chi la cosa sua perde". In questo senso non risponde al principio di equità il 
gravare il proprietario delle cose perdute del risarcimento danni e del rimborso spese nei confronti di chi non ha saputo 
salvare alcunché della spedizione. Tuttavia, ciò che sembra iniquo se valutato nell'ottica del proprietario non lo è 
altrettanto nell'ottica del soccorritore che, senza alcuna. colpa, abbia tentato di apportare un contributo che nelle sue 
intenzioni doveva essere utile per i beni da soccorrere. 
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Il rimborso spese ed il risarcimento danni sono dunque liquidati in via separata rispetto al 
compenso vero e proprio236• Mentre pertanto per la Convenzione di Bruxelles il compenso era 
valutato globalmente, comprendendovi anche le singole poste relative a danni e spese sostenute, nel 
sistema del codice della navigazione il rimborso dei danni e delle spese avviene in via separata 
laddove degli stessi sia data la prova237.Con l'ulteriore corollario che in questo caso manca al 
giudice quel margine di discrezionalità che la dottrina internazionale affidava invece allo stesso nel 
bilanciamento delle voci di danno e spese con il compenso vero e proprio. 
Sulla disciplina del diritto al compenso contenuta nel codice della navigazione ha inciso in 
parte la nuova Convenzione sul soccorso stipulata a Londra nel 1989. Una disamina dei differenti 
criteri previsti dalla Convenzione del 1910 e dal codice della navigazione, pertanto, non si rivela 
più attuale. 
236 Gli artt. 491 e 492 c. nav. rispettivamente sull'indennità e compenso per assistenza e salvataggio di nave o 
aeromobile e sull'indennità compenso per salvataggio di cose dispongono, infatti, con previsioni speculari, che: (Art. 
491 c. nav.): "(Indennità e compenso per assistenza o salvataggio di nave o aeromobile). (!)L'assistenza e il 
salvataggio di nave o di aeromobile, che non siano effettuati contro il rifiuto espresso e ragionevole del comandante, 
danno diritto, entro i limiti del valore dei beni assistiti o salvati, al risarcimento dei danni subiti e al rimborso delle 
spese incontrate, nonché, ove abbiano conseguito un risultato anche parzialmente utile, a un compenso. (2) Il compenso 
è stabilito in ragione del successo ottenuto, dei rischi corsi dalla nave soccorritrice, degli sforzi compiuti e del tempo 
impiegato, delle spese generali dell'impresa se la nave è armata ed equipaggiata allo scopo di prestar soccorso; nonché 
del pericolo in cui versavano i beni assistiti o salvati e del valore dei medesimi". Art. 492 c. nav.: (Indennità e 
compenso per salvataggio di cose). ( 1) Il salvataggio di cose, che non sia effettuato contro il rifiuto espresso e 
ragionevole del comandante della nave o dell'aeromobile in pericolo o del proprietario delle cose, dà diritto, nei limiti 
stabiliti nell'articolo precedente, al risarcimento dei danni, al rimborso delle spese, nonché ove abbia conseguito un 
risultato anche parzialmente utile, un compenso determinato a norma del predetto articolo". . 
237 Il sistema adottato dal codice della navigazione, generalmente più favorevole al soccorritore pone un inconveniente 
per il giudice che deve provvedere al computo del compenso, delle spese e dei danni, come rilevato da BERLINGIERI G., 
(Salvataggio e assistenza, cit., 364). L'inconveniente dipende dal fatto che le spese ed i danni, al contrario del 
compenso vero e proprio, non sono ripartiti tra armatore ed equipaggio ma spettano integralmente al primo. Dunque il 
giudice nella determinazione delle varie poste spettanti ai soccorritori deve scomputare la quota relativa a spese e danni 
spettante all'armatore. Nel sistema del codice della navigazione alcuni dubbi sono posti con riferimento alla voce 
"tempo impiegato" che, nell'art. 491 compare tra gli elementi di determinazione del compenso pur rappresentando in 
realtà una voce di danno. Con la conseguenza che lo stesso viene diviso anche fra 1 'equipaggio che in tal modo viene a 
beneficiare di un arricchimento non dovuto, mentre la nave soccorsa deve duplicare il risarcimento di questo elemento 
prima come voce di danno e poi come compenso. La giurisprudenza (lodo arbitrale 30 agosto 1948 in Riv. dir nav. 
1950, 112 e lodo arbitrale 2 luglio 1949, ibidem, 113) ha ritenuto da un lato che "Il tempo impiegato nell'opera di 
assistenza, e quindi il mancato utile, deve essere calcolato tra le spese e i danni e non anche agli effetti della 
determinazione del compenso", e dall'altro che "nel risarcimento dei danni e nel rimborso delle spese va calcolato 
l'utile perduto in relazione al tempo impiegato nell'esecuzione del soccorso, anche se a tale ultimo elemento si debba 
/ere riferimento nella determinazione del compenso; agli effetti di tale determinazione però, il riferimento al tempo 
impiegato va posto in relazione all'entità degli sforzi compiuti". Le posizioni assunte nei due lodi mantengono dunque 
una valutazione comune nella affermazione per cui il mancato utile costituito dal tempo impiegato non può essere 
tenuto presente neJla determinazione del compenso. Tuttavia, la posizione assunta nel primo lodo è più drastica poiché 
esclude che il tempo impiegato, inteso come sforzi compiuti dall'equipaggio, rientri come voce di determinazione del 
compenso, mentre nel secondo lodo tale possibilità è positivamente accolta. Il Russo che ha annotato i due lodi (Riv. 
dir. nav. 1950, cit. p. 119), propende per quest'ultima tesi, anche alla luce della lettera dell'art. 491 c. nav., molto 
precisa sul punto. G. BERLINGIERI (Salvataggio e assistenza, cit., 365) ritiene che il problema nella realtà non sussiste, 
poiché le due voci "mancato utile" e "tempo impiegato" svolgono due differenti funzioni che il legislatore ha loro 
assegnato. Mentre infatti il mancato utile costituisce per l'armatore della nave soccorritrice un danno effettivo che 
rientra pertanto nella voce "risarcimento danni subiti" (art. 491, I comma), il tempo impiegato è un elemento che serve a 
valutare globalmente l'operazione di soccorso in relazione al compenso da corrispondere all'armatore ( art .491, II 
comma). 
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4 Il regime attuale del diritto al compenso 
4.1 La Convenzione di Londra e l'applicazione residuale del codice della navigazione 
L'inadeguatezza della Convenzione di Bruxelles del 1910 a coprire e risolvere le nuove 
problematiche emergenti in materia di soccorso, in primo luogo l'inquinamento ambientale dovuto 
alla fuoriuscita di agenti inquinanti da navi in condizioni di difficoltà, ha condotto alla stesura ed 
alla discussione di un progetto di una nuova convenzione ad opera del Comité Maritime 
lnternational in seno alla XXXII Conferenza internazionale del C.M.I. tenutasi a Montreal nel 
maggio del 1981 238. 
La principale carenza riscontrata nella precedente convenzione e per la quale furono portate 
avanti le istanze di rinnovamento, era la visione spiccatamente privatistica dei rapporti tra soggetti 
attivi del soccorso contenuta nel vecchio testo convenzionale e dunque la incapacità di quest'ultima 
di servire interessi rientranti nella sfera pubblicistica, quali in primo luogo i danni da 
inquinamento239. 
In questa ottica, fu proposta la introduzione nel corpo della nuova convenzione del concetto 
di liability sa/vage, volto a remunerare il soccorritore per gli sforzi da questi sostenuti nel prevenire 
o limitare la responsabilità per danni a terzi causata dalla nave soccorsa, compreso dunque il rischio 
per danno ambientale240• 
Il progetto di inserire nel corpo normativo la figura del soccorso di responsabilità fu 
abbandonato in sede di stesura definitiva del testo convenzionale. A ciò contribuirono fortemente le 
238 Su cui vedi CALIENDO, Osservazioni sul progetto di convenzione I.MO. in materia di assistenza e salvataggio, in 
Dir. Trasp. 1988, 153, 154; RIZZO, La nuova disciplina internazionale del soccorso in acqua e il codice della 
navigazione, Napoli, 1996, 33. Il progetto di una nuova convenzione fu portato avanti nelle sessioni successive 
dell'I.M.O. del 1984 e del 1987 e quindi approvato nella Conferenza diplomatica del 28 aprile 1989 (vedi VINCENZINI, 
La Convenzione internazionale di Londra del 1989 sul salvataggio ed il contratto L.O.F. 1990, Milano, 1992, 12). Per 
BRICE, Maritime Law of sa/vage, Londra, III ed., 1999, 14) i lunghi tempi di stesura della nuova convenzione e le 
successive ristesure del testo a seguito delle profonde discussioni emerse in relazione ad alcuni punti dello stesso hanno 
di fatto contribuito a rendere più oscuri alcuni aspetti della disciplina risultante dal testo convenzionale. 
239 
Sulla natura al contempo privatistica e pubblicistica del soccorso in riferimento ai molteplici interessi coinvolti nel 
soccorso della spedizione in pericolo cfr. ANTONINI, Salvataggio, assistenza, recupero e ritrovamento di relitti, cit., 
101. L'autore rimarca la sussistenza, nell'evento di soccorso, di interessi eterogenei, qualificabili di volta in volta come 
privatistici o, invece, come pubblicistici. Tra i primi sono da ricomprendere l'interesse alla salvezza delle vite umane e 
· dei beni soccorsi, o, ancora, l'interesse sottostante la previsione di un fascio di situazioni giuridiche soggettive tutelate 
scaturenti dal fatto di soccorso, in particolare i diritti e gli obblighi di natura patrimoniale a questo collegati. É, invece, 
di natura pubblicistica l'interesse alla salvezza deJla spedizione marittima, poiché collegato in generale al buon 
andamento della navigazione, così come ]'interesse sottostante la previsione di un obbligo di soccorso a carico del 
comandante deJla nave in ipotesi di pericolo per le persone. Riveste invece, la duplice natura di interesse pubblicistico 
ed al contempo privatistico, l'interesse alla salvaguardia ambientale, anche se la sua tutela è affidata a strumenti di 
diritto privato. 
240 GOLD (Marine Sa/vage: towards a New Regime, in J.M.L.C. 1989, 487, 489) parla di "Environmenta/ factor" per 
contrassegnare l'importanza sempre maggiore che la tutela della "new third party interest" ha assunto nel soccorso 
marittimo, tanto da far venir meno il tradizionale rapporto tra due sole parti, depositarie di due distinti interessi, 
codificato nella precedente convenzione. 
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pressioni esercitate dai settori assicurativi, in primo luogo i P.& I. Clubs, che già si erano impegnati 
a coprire la responsabilità civile per danni da inquinamento241 . 
4.2 I presupposti di applicazione della nuova Convenzione. 
4.2.1 Ambito di operatività della normativa 
La Convenzione di Londra si applica, per sua stessa dizione, ai procedimenti giudiziari o 
arbitrali in materie oggetto della Convenzione, instaurati in uno Stato parte della Convenzione 
stessa. Dunque, requisito essenziale per l'operatività della Convenzione è l'avvio della causa in uno 
Stato contraente, anche se i soggetti coinvolti· appartengono a Stati non contraenti ovvero 
appartengono ad un medesimo Stato242 . 
In questo senso la Convenzione si comporta come !ex fori, regolando il rapporto anche ove 
non vi siano i connotati della internazionalità dello stesso, salva la residua facoltà per gli Stati parte 
della Convenzione di riservarsi il diritto di non applicare le disposizioni in essa contenute in ipotesi 
di operazioni di soccorso condotte in acque interne quando vi siano coinvolte navi per la 
navigazione interna oppure nessuna nave vi sia coinvolta243, ovvero laddove tutte le parti interessate 
abbiano la nazionalità di quello Stato, o si tratti di un bene di interesse storico, archeologico che si 
trovi nel fondale marino244. 
241 Su cui vedi quanto diffusamente riportato da RIGHETTI, Trattato di diritto marittimo, cit., III, in particolare a p. 885, 
ed ancora CALIENDO, Osservazioni sul progetto di convenzione I.MO. in materia di assistenza e salvataggio, in Dir. 
Trasp. 1988, cit., 163; RIZZO, La nuova disciplina internazionale del soccorso in acqua e il codice della navigazione, 
cit., 37. 
242 L'art. 2 della Convenzione dispone che la stessa si applica "whenever judicial or arbitra/ proceedings relating to 
matters dea/t with in this Convention are brought in a State Party". Sulla natura dell'art. 2 si è ampiamente disquisito 
(RIZZO, La nuova disciplina internazionale del soccorso in acqua e il codice della navigazione, cit, 43 ), qualificando 
infine la Convenzione di Londra come lex fori sostanziale (così ANTONINI, Salvataggio, assistenza, recupero e 
ritrovamento di relitti, cit, 102, VINCENZINI, La Convenzione internazionale di Lontra del 1989 sul salvataggio ed il 
contratto L.O.F, 17, RIGHETTI, Trattato di diritto marittimo, cit., III, 524). Ne risulta dunque escluso il ricorso alle 
norme di diritto internazionale privato del foro adito. 
243 In questa ipotesi si ravvisano gli estremi del soccorso prestato senza mezzi nautici. Cfr. sul punto VINCENZINI, La 
Convenzione internazionale di Londra del 1989 sul salvataggio ed il contratto L. O.F. 1990, cit., 19. 
244 Dal dettato dell'art. 30.1, lett. d) relativa alla facoltà statale di escludere dall'ambito di operatività della Convenzione 
di Londra il recupero di beni marittimi culturali di interesse preistorico, archeologico, storico è possibile desumere, per 
RIGHETTI (Trattato di diritto marittimo, cit., III,523), l'assimilazione alla nozione di sa/vage della fattispecie del 
recupero, che dunque rientra a pieno titolo nel primo istituto salvo che lo Stato contraente si riservi il diritto di 
escluderne l'applicazione della relativa disciplina. Per ANTONINI (Salvataggio, assistenza, recupero e ritrovamento di 
relitti, cit., 102) e per RIZZO, (La nuova disciplina internazionale del soccorso in acqua e il codice della navigazione, 
cit., 142), invece, la Convenzione di Londra non disciplina il recupero né il ritrovamento dei relitti in alto mare, cui 
dunque permane l'applicabilità, ai sensi del1'art. 13 c. nav., della legge nazionale della nave o dell'aeromobile che ha 
compiuto il recupero. Per RIZZO peraltro (loc. cit., 69), l'articolo 13 del codice della navigazione è da ritenersi 
parzialmente abrogato, permanendo dunque lo stesso solo per l'ipotesi di recupero effettuato in alto mare. Per il 
recupero o il ritrovamento in acque territoriali o interne, non ricorrendo neppure l'ipotesi di applicazione dell'art. 13, 
deve essere fatto riferimento alla legge richiamata dalle disposizioni di diritto internazionale privato (artt. 57 e 61 della 
legge 31 maggio 1995 n. 218, ovvero nelle ipotesi di fonte contrattuale delle obbligazioni la legge scelta dalle parti o 
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Nel nostro ordinamento la Convenzione di Londra si applica ad ogni ipotesi di soccorso 
condotto nei confronti di navi o di altre proprietà in pericolo, oltre che a persone in pericolo di 
perdersi (art. 10.1) in acque navigabili o meno, comprese le acque interne, salva la possibilità che il 
contratto di soccorso stipulato dalle parti preveda la regolamentazione del rapporto di soccorso 
secondo una legge diversa dalla convenzione (art. 6.1: "This Convention shall apply to any sa/vage 
operations save to extent that the contract otherwise provides expressly or by implication"). 
La legge italiana di ratifica della Convenzione di Londra (legge 12 aprile 1995, n. 129) non 
contiene alcuna previsione in merito alla introduzione della stessa nel nostro ordinamento ed al 
coordinamento con la normativa esistente. Si ritiene, sotto questo profilo, che la normativa 
previgente incompatibile con le disposizioni della Convenzione sia abrogata245 . L'istituto del 
soccorso viene, in tal modo, ad essere disciplinato dalle regole di diritto uniforme, ma senza quei 
connotati di esclusività che caratterizzano le ipotesi di regolamentazione esaustiva della materia, 
permanendo nei fatti alcuni aspetti del soccorso non coperti dalla normativa di diritto uniforme e 
dunque lasciati alle previsioni della normativa nazionale. 
L'Italia non ha apposto alcuna riserva all'atto della ricezione della Convenzione nel nostro 
ordinamento. Ne deriva che la Convenzione di Londra si applica a tutte le operazioni di soccorso 
effettuate, anche senza l'utilizzo di mezzi nautici, in acque interne così come in acque internazionali 
e nel mare territoriale, a prescindere dalla nazionalità delle parti o delle navi coinvolte, ove il 
giudizio sia instaurato in Italia246. 
La Convenzione di Londra mantiene immutata la disciplina del soccorso da o sotto il 
controllo della pubblica autorità che, ai sensi dell'art. 5 .1, rimane disciplinata dalla legge nazionale 
o dalle convenzioni internazionali previgenti. Nondimeno, i soccorritori che abbiano condotto 
questo genere di operazioni acquisiscono i diritti e le forme di. tutela previsti dalla Convenzione di 
Londra (art. 5.2)247 • La Convenzione fa infine rinvio alla legge nazionale della pubblica autorità 
che ha condotto direttamente il soccorso per la determinazione della misura dei diritti e delle azioni 
disposti dalla Convenzione di Londra (art. 5.3). Pertanto, nel caso di soccorso condotto direttamente 
dall'autorità pubblica il riferimento alla normativa interna è duplice, esplicandosi sia in ordine alla 
individuazione dei casi di soccorso da o sotto il controllo della pubblica autorità e per la relativa 
quella che presenta un più stretto collegamento con il contratto, ovvero, nel caso di fonte non contrattuale delle 
obbligazioni, la legge dello Stato in cui è stato effettuato il ritrovamento). 
245 
BERLINGIERI, L'introduzione nell'ordinamento italiano della Convenzione del 1989 sul salvataggio: suoi effetti sulla 
normativa previgente, Dir. Mar. 1998, 1369; ANTONINI, Salvataggio, assistenza, recupero e ritrovamento di relitti, cit., 
102. 
246 L'Italia non ha infatti apposto alcuna riserva all'atto della ricezione della Convenzione ai sensi dell'art. 30.1, per 
l'ipotesi di nazionalità italiana di tutte le parti interessate al soccorso. 
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VINCENZINI (La Convenzione internazionale di Lontra del J 989 sul salvataggio ed il contratto L. O.F. 1990, cit., 21) 
rileva che 1' art. · 5 della Convenzione rappresenta un compromesso tra 1 'esigenza di mantenere alla Stato interessato il 
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disciplina, che riguardo alla misura entro cui avvalersi dei diritti e delle forme di tutela disposte dal 
testo convenzionale. 
4.2.2 La giurisprudenza più recente sul presupposto del pericolo corso 
Al fine della qualificazione della prestazione come soccorso e della conseguente pretesa di 
un compenso di soccorso in conformità con l'attività prestata la giurisprudenza più recente ha 
mantenuto inalterata la necessità del requisito del pericolo. 
E tuttavia, a seguito della introduzione della previsione specifica di soccorso a nave che a 
causa propria o del carico trasportato minacciasse un danno all'ambiente (art. 14 Conv. Londra), è 
stato necessario delineare nettamente i confini dell'attività identificabile con un soccorso rilevante 
ai sensi della disciplina di diritto uniforme rispetto all'ipotesi di attività volta solamente a prevenire 
un danno ambientale senza che ricorresse alcun pericolo per la nave o con una nave comunque in 
grado di fronteggiare da sé il pericolo. 
Per un verso, dunque, una nave che, a causa del forte vento, perda potenza e trascini l'ancora 
sbandando è considerata in pericolo, in conformità con orientamenti consolidati, come emerge da 
una recente pronuncia statunitense, per la quale 
"vessel that had lost power in Long Island Sound in strong winds listing and dragging her 
anchor, was in perii such thai assistance of tug was sa/vage rather than towage248". 
Parimenti, è considerato in pericolo, anche se non immediato, lo yacht incagliato in presenza 
di condizioni meteorologiche avverse249 . 
In conformità con la giurisprudenza formatasi sotto il vigore della Convenzione di 
Bruxelles, inoltre, il grado di pericolo richiesto perché si configuri la fattispecie di soccorso non è 
quello estremo, essendo sufficiente che la situazione sia tale da far temere la possibilità del 
verificarsi dell' evento250. In questo senso i giudici precisano che di rimorchio si può parlare solo 
laddove non sia presente alcun elemento di pericolo: 
"Simple towage, as distinct from sa/vage, is rendered merely to expedite a voyage, or when 
a vessel is stranded in a harbor, without reference to any circumstances of danger251". 
controllo delle operazioni e la necessità di estendere ai soccorritori da o per conto di pubbliche autorità le tutele 
previste per le altre forme di soccorso. 
248 Ateo, inc. and T/B Ateo Mary Lee, in rem v. Disch Construction, U.S. District Court, Southem District ofNew York, 
27 agosto 1992, 89 Civ. 7809, in AMC 1993, 2195. 
249 William Taylor, et al., v. 42 Foot Egg Hrbor Hull, ex Stormy Pettel, et al., U.S.District Court, District of New 
Jersey, 22 giugno 1994, Civ. 90-4583, 91-5088, in AMC 1995, 582. 
25° FERRARINI, Profilo dell'assistenza e del salvataggio nel codice della navigazione, in Riv. Trim. Dir. Proc. Civ. 1952, 
659 661. 
251 Sul punto cfr. per la giurisprudenza statunitense, quanto espresso nel caso Clifford v. MIV Islander, AMC 1985, 
1855, 1860, per cui vi è marine perii quando la nave si trova esposta ad un pericolo effettivo e temuto che può 
99 
Il compenso di soccorso 
La giurisprudenza di legittimità italiana ha qualificato come assistenza l'aiuto prestato ad 
una nave affiancata alla banchina in un porto che rischi di rompere gli ormeggi e di urtare contro la 
banchina stessa a causa delle avverse condizioni meteorologiche. A tal proposito la corte ha 
chiarito che l'evento dannoso necessario ad integrare gli estremi del soccorso non deve consistere 
nella perdita dell'oggetto del soccorso stesso, ma è sufficiente una situazione di distress, ovvero di 
impaccio in cui versi la nave, tale da esporla al pericolo di danno e da ingenerare nei responsabili 
del bordo una giustificata apprensione secondo una valutazione ex ante dell'evento stesso: 
"La esposizione a pericolo non si identifica con la produzione di danno, sicché il soccorso-
assistenza svolge una funzione tecnologicamente mirata a prevenire, evitare o contenere il danno 
stesso, cui la nave sia incapace di sottrarsi con i propri mezzi, mediante un complesso di attività di 
vario tipo e la partecipazione alle relative operazioni dell'equipaggio della nave soccorsa252". 
Più controversa è, invece l'ipotesi di nave arenata o affondata e pertanto non più in grado di 
manovrare. Per la giurisprudenza italiana più recente253 si configura una situazione di pericolo in 
ipotesi di nave non più in grado di manovrare da sola, anche se in acque tranquille ed in,prossimità 
della laguna. Nella fattispecie la nave si trovava all'ormeggio ed era appoggiata sul fondo e per di 
più appruata. La Corte ha dunque stabilito che 
"È assistenza il servizio reso a una nave che, pur non essendo del tutto incapace di 
manovrare, si trova in difficoltà a causa del cattivo assetto, con pericolo di arenamento" . .. 
In una pronuncia di poco successiva il giudice di legittimità ribadisce, inoltre, che 
condurla alla distruzione. Non è necessario che il pericolo sia immediato ed assoluto, è sufficiente che, al momento in 
cui è resa l'assistenza, la nave abbia riportato un danno tale da condurla potenzialmente alla distruzione se il servizio 
non fosse reso. Tra le ipotesi in cui è stato riscontrato il requisito del pericolo sono citati il caso di una nave alla deriva 
anche se a poca distanza dalla costa, oppure in darsena ma vicina ad un incendio, o ancora in secca su una scogliera, o 
in mare ma con l'equipaggio colpito da febbre gialla (Cfr. quanto riportato in Faneuil Advisors, !ne., v. OIS Sea Hawk; 
(O.N. 559409), etc., in rem U.S. Court of Appeals, First Circuit, 29 marzo 1995 n. 94-1959,in AMC 1995,1504, 1509). 
Parimenti, è da considerarsi in pericolo la nave che non abbia più forza propulsiva a causa di un guasto al motore 
causato da un incendio a bordo, e che per questo stia andando alla deriva (Kimberly Ann Tyner, et al. v. FIV Bristol 
Enterprise, et al, U.S. District Court, District of Alaska (Anchorage), 14 gennaio 1997, n. A96-032-CV, in AMC 1997, 
1714 ). Nella ultima pronuncia riportata la decisione è supportata dal riferimento dottrinario ali' opinione di NORRIS 
(The Law of sa/vage, par. 63, ) in relazione ai casi in cui può dirsi sussistente un pericolo per la nave: "A ship is a 
creature of the sea fit!filling her function when engaged in transportation while in her natural element. When driver 
ashore, when afire, out of contro!, unnavigable or when she has encountered any of the numerous casualties to which a 
ship can fall heir to - in short, when she has met any accident or incident which interferes with her natural function -
then a service rendered voluntarily with her consequent ultimate safety or recovery, in whole or in part, is a sa/vage 
service" (loc. cit., 1720). L'opinione è conforme a quanto espresso dalla dottrina dominante. Cfr.ad es. FERRARINI, Il 
soccorso in mare, cit., 72, per cui la qualifica di soccorso spetta solo laddove il mezzo rimorchiato si trovi in condizioni 
di pericolo. Laddove il pericolo non vi sia le prestazioni di rimorchio non possono dar luogo ad un rapporto di soccorso. 
Cfr. inoltre VOLLI, Assistenza e salvataggio, cit., 273, 282. Per l'autore le parti sono libere di qualificare diversamente 
il rapporto in presenza del pericolo. Ma a tal fine tutti i contraenti devono essere consapevoli delle circostanze in cui le 
operazioni di soccorso si svolgono. Diversa è l'ipotesi di operazioni di rimorchio di nave in pericolo svolte in assenza 
di qualsiasi pattuizione contrattuale, nel qual caso le stesse devono essere qualificate come soccorso; ANTONINI, 
Salvataggio, assistenza ecc., cit., 104. 
252 App. Lecce 11 aprile 1996, in Dir. Mar. 1997, 464, 468 
253 Cass. 27 aprile 1990 n. 3534, in Dir. Mar. 1991, 688. 
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"Sebbene non possa stabilirsi una identità necessaria tra incaglio di una nave e pericolo, 
versa in una situazione di pericolo una nave incagliata che non può disincagliarsi con i propri 
mezzi254". 
L'elemento m grado di rivelare una situazione di pericolo rilevante ai fini della 
configurazione della fattispecie come soccorso è dato non dall'incaglio della nave in sé ma dalla 
impossibilità di disincagliarsi con i propri mezzi. 
L'attenzione dimostrata in sede di redazione della Convenzione di Londra, al pericolo di 
danno ambientale ed alla conseguente necessità di incentivare l'attività di soccorso che possa 
limitare questo genere di minaccia, si riflette anche nelle pronunce giudiziarie immediatamente 
precedenti o di poco successive rispetto all'entrata in vigore della Convenzione stessa. Particolari 
dubbi interpretativi circondano il concetto di soccorso in caso di pericolo per la nave e per 
l'ambiente circostante o invece di soccorso nel caso di pericolo per il solo ambiente marino, 
circostanza questa che vale ad escludere il riconoscimento di un compenso di soccorso in senso 
stretto. 
La giurisprudenza statunitense mostra una nutrita casistica sul punto. Da un lato, pertanto, s1 
pone l'orientamento restrittivo che nega un compenso nel caso di soccorso che non abbia coinvolto 
la nave o il carico della stesa, ma che sia stato prestato con il fine di limitare il danno all'ambiente, 
prodotto ad esempio dal combustibile fuoriuscito. dalla nave stessa. Tale orientamento è espresso in 
una pronuncia della District Court relativa alla nave Lion 's We!p255 . In questo caso la nave aveva 
urtato una roccia che era affiorata ed aveva iniziato ad imbarcare acqua. Il comandante aveva deciso 
allora di assicurare l'imbarcazione in darsena, ove erano state portate delle pompe per portar fuori 
l'acqua imbarcata dallo scafo. Tutti i compartimenti ed i macchinari sottocoperta risultavano 
sommersi dall'acqua. Erano state dunque effettuate operazioni di assistenza volte a ripristinare la 
superficie dello scafo danneggiata ed a contenere il carburante (circa 2.000 galloni) che rischiava di 
riversarsi in mare. La Corte ha statuito che la nave non si trovava in una situazione che poteva 
esporla ad un pericolo di perdita o di distruzione, per quanto vi fosse una falla nello scafo. A vendo 
dunque stabilito che la nave era "sotto controllo", nel senso che non c'era ragionevole timore per la 
sua sicurezza anche senza apportare alcun aiuto, la corte ha deciso che nella fattispecie la nave non 
versasse in pericolo: 
254 Cass. 22 giugno 1990 n. 6264, in Dir. Mar. 1991, 694 con nota di PIOMBINO su "Salvataggio in assenza del pericolo 
di perdita: i riflessi sulla contribuzione in avaria comune e su/l'assicurazione". 
255 John C. Fine, et al., v. John M Rockwood, et al., U.S. District Court, Southern District ofFlorida, 15 marzo 1995, in 
AMC 1995, 2048. Le corti statunitensi non hanno ritenuto sussistesse il requisito del pericolo laddove la nave 
presentava una falla ma il mare era calmo e non minacciava di affondare, così come nel caso in cui era stata spinta al 
largo da un uragano, ma al ritorno di condizioni di tempo migliori era risultata ormeggiata in acque più calme, o ancora 
quando il cattivo tempo l'aveva condotta al largo ma era riuscita a ritornare in porto dopo che le condizioni 
meteorologiche erano migliorate (Faneuil Adv. v. Sea Hawk, cit, 1509). 
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"A vessel that sank at the dock after running aground was not in a situation of "maritime 
perii" far purposes of sa/vage award'. 
Applicando il criterio individuato dalla giurisprudenza italiana della sussistenza del pericolo 
laddove la nave non sia capace di disincagliarsi con i propri mezzi si può affermare che in un primo 
momento la nave non versasse in condizioni di distress, dal momento che il comandante aveva 
potuto manovrarla e condurla in un port of safety. Qui la nave era stata parzialmente sommersa 
dall'acqua ed era stato necessario utilizzare delle pompe per farla fuoriuscire dallo scafo, così come 
erano state apportate delle opere di ripristino della superficie danneggiata dello scafo. 
Più interessante è la seconda affermazione contenuta nella citata pronuncia, in cui si precisa 
che 
"Thefact that she (la nave n.d.r.) held 2,000 gallons offuel that might have leaked into the 
surrounding area, thus exposing the owner to potential civil penalties, did not convert the situation 
into one of "maritime perir'. 
Laddove, pertanto, le operazioni di assistenza siano condotte nei confronti non della nave in 
sé ma servano ad assicurare la nave stessa contro la perdita di combustibile a causa di una falla che 
non espone la stessa ad un pericolo, ma può comportare la fuoriuscita dell'agente inquinante, per la 
citata pronuncia della District Court non sussistono gli estremi per il ricorrere di un maritime perii e 
quindi per dar luogo ad un compenso di soccorso. Il rischio di inquinamento "da solo" non è stato 
dalla corte ritenuto sufficiente ad integrare gli estremi di un pericolo marittimo256. Per la corte 
permane in ogni caso una netta differenza tra operazione di soccorso e prevenzione del danno 
all'ambiente marino, poiché nel primo caso il soccorritore assiste la nave, l'equipaggio, il carico da 
un pericolo, mentre nessun pericolo per nave, equipaggio e carico si può ravvisare laddove questo 
riguardi solamente l'ambiente marino: 
"The Court finds that a clear distinction exists between sa/vage services and the prevention 
of marine environmental damage. Sa/vage service includes towage, stranding, fire fighting, 
recovery of cargo, /ife sa/vage supplying men and stores, standing by or securing aid, giving 
advice, pilotage, preventing collision, recapture from enemies, pirates and privateers; and raising 
sunken craft and property. In each example, the salvar has taken voluntary, affermative action to 
256 Conformemente con i principi desumibili dalJ'art. 14 del1a Convenzione di Londra il soggetto che non abbia 
condotto operazioni di soccorso nei confronti della nave o del suo carico, ma che sia limitato ad arginare le conseguenze 
della fuoriuscita del carburante non ha diritto ad un compenso di soccorso né ad una indennità speciale di soccorso. La 
normativa di diritto uniforme prende infatti in considerazione l'ipotesi di soccorritore che "has carried out sa/vage 
operations in respect of a vessel which by itself (. . .) threatened damage to the environment" (art. 14.1). Ci si può 
chiedere tuttavia, e la risposta affermativa sembra probabile, se il contenimento delJa falla prodotta nello scafo non 
rappresenti in sé una operazione di soccorso nei confronti della nave stessa. Peraltro è innegabile che la fuoriuscita del 
carburante come di qualsiasi altro agente inquinante produce un danno al1'ambiente marino, in particolare nel caso di 
specie ad una zona costiera, come indicato dalJ'art. 1, lett. (d) della Convenzione. Potrebbe mancare invece la 
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aid, rescue or preserve the vessel, her crew, or cargo /rom a maritime perii. In contrast, there is no 
danger /rom which the vessel, her crew and cargo must be saved where the perii is a potential 
hazard to the marine environment alone257". 
Peraltro, in una prospettiva evolutiva si potrebbe considerare non solo il valore economico 
rappresentato dalla nave salvata ma anche il valore superiore alla integrità del patrimonio del 
soggetto soccorso nei confronti di spese e sanzioni economiche per il danno all'ambiente prodotto 
con la fuoriuscita di carburante dalla nave (civil penalties /or enviromental damage258). 
L'estensione del soccorso dal valore economico nave al valore economico costituito dal patrimonio 
del proprietario della nave di fronte alle pretese è stata però di fatto negata dalla Convenzione di 
Londra259 • 
In una differente pronuncia la giurisprudenza statunitense adotta l'orientamento più 
estensivo volto a riconoscere un compenso nell'ipotesi di soccorso a nave che minacciasse di 
riversare in mare il combustibile. In questo caso, tuttavia, l'attività di assistenza era stata prestata 
anche nei confronti della nave, ovvero il rimorchiatore Neptune260, soccorso all'interno dell'area 
portuale in condizioni meteorologiche avverse che lo stavano conducendo alla deriva. Anche in 
questo caso la Guardia costiera aveva ritenuto che sussistesse il pericolo di inquinamento per la 
probabile fuoriuscita di combustibile dal rimorchiatore. Argomentando dalle conclusioni raggiunte 
dai giudici nel caso Fine v. Rockwood, i soggetti dichiarati debitori di un compenso di soccorso in 
primo grado avevano eccepito che fosse erroneo dedurre dal rischio di inquinamento la presenza di 
un pericolo marittimo sufficiente a fondare la richiesta di un compenso di soccorso. La Corte 
d'Appello ha rigettato le motivazioni degli appellanti, affermando che nel caso di specie "the threat 
of pollution /rom puncturing oil tanks as evidenced by Coast Guard intervention was properly 
considered as afactor indicating periI'', e che, pertanto, "the Cast Guard's assessment of a risk of 
pollution was properly considered as a factor indicating that there was a marine perii, i.e., loss of 
the ship, which would result in a spil/261". La possibile o probabile perdita di carburante a causa 
della falla prodotta nel serbatoio del combustibile rappresenta, giustamente, per la Corte d'Appello, 
un fattore da cui dedurre un possibile pericolo per la nave coinvolta. 
estenzione del danno minacciato tale da far ritenere substantial la minaccia di danno ali' ambiente richiesta dal1a 
normativa di diritto uniforme. 
257 Loc cit., 2053. 
258 John C. Fine, et al., v. John M Rockwood, et al., U .S. District Court, Southem District of Florida, 15 marzo 1995, 
cit., 2052. 
259 Sul liability sa/vage vedi oltre al cap. 11. 
260 David Evanow, et al., v. MIV Neptune, et al., U.S. Court of Appeals for the Ninth Circuit, 21 dicembre 1998 n. 97-
35248 & 97-35249, in AMC 1999, 516. 
261 Loc cit., 522. 
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4.2.2.1 Distinzione tra soccorso e rimorchio 
L'assenza della situazione di pericolo per la nave assistita costituisce il requisito per la 
qualificazione della prestazione come rimorchio anziché come soccorso262• 
Per la giurisprudenza italiana per aversi rimorchio, anziché assistenza, l'elemento 
rimorchiato deve essere in condizione di galleggiare: 
"Ricorre l'ipotesi di rimorchio solo quando l'elemento rimorchiato è in grado di 
galleggiare, talché per il suo spostamento, è sufficiente /'applicazione di una forza esterna che 
basti a vincere la resistenza del mare. É pertanto da qualificare come prestazione di assistenza e 
non di rimorchio il disincaglio di una nave operato da rimorchiatori portuali ingaggiati, 
anteriormente all'incaglio, per un 'operazione di rimorchio in porto263". 
Sotto altro aspetto si è ritenuto264 che la rottura di un cavo di rimorchio costituisca una 
situazione non inusuale nella pratica marittima, e che pertanto sia da considerarsi rimorchio e non 
soccorso il traino di una nave fino ad un porto di sicurezza dopo che, in costanza delle operazioni di 
rimorchio, si era rotto il cavo che la trainava, anche in presenza di circostanze meteorologiche 
sfavorevoli. Il corrispettivo è dunque calcolato, in tal caso, secondo le tariffe di rimorchio e non 
come compenso di salvataggio e l'equipaggio della nave da rimorchio, che ha condotto la nave 
rimorchiata fino ad un luogo sicuro non ha diritto di richiedere il compenso di soccorso: 
"Although seamen on a salving vessel may have claims of their own, seamen on tugs 
engaged to assist a tug in recovering her tow and compensated on a contract towing basis, were not 
entitled to claim sa/vage where they were in regular service and embarked for the operation 
knowing what it was /or and that they would be paid regardless of success and their acts did not 
otherwise qualify /or a sa/vage claim "265• 
Parimenti, la giurisprudenza italiana ha reputato che ricorressero gli estremi del rimorchio e 
non del soccorso in ipotesi di incendio di lieve entità scoppiato a bordo di una nave contenente un 
carico di grano che era stato domato agevolmente dall'equipaggio laddove l'assistenza era stata 
prestata senza una specifica richiesta in tal senso: 
262 
Le conseguenze che derivano, per l'ordinamento statunitense, dalla qualificazione delle operazioni compiute come 
rimorchio invece che come assistenza sono riassunte dai giudici della Corte d'Appello nel caso Evanow v. Neptune: (1) 
se non è stato concordato un compenso, generalmente le operazioni di soccorso comportano una retribuzione più ampia; 
(2) in un contratto di soccorso è tenuto al pagamento non solo il proprietario della nave ma anche il titolare delle merci 
interessato all'avvenuto salvataggio delle stesse; (3) il contratto di soccorso dà diritto ad un lien che ha priorità sulla 
garanzia concessa per un contratto di rimorchio; ( 4) all'equipaggio della nave soccorritrice sono riconosciuti dei diritti 
ulteriori (John C. Fine, et al., v. John M Rockwood, et al., U.S. District Court, Southem District of Florida, 15 marzo 
1995, cit., 521 ). 
263 Trib. Messina 21 novembre 1961 in Dir. Mar. 1962, 3 76 con nota di MEDINA. 
264 Bay & Delta Tractor Tug Company, et al. v. The barge Pacific trader, U.S. District Court, Northem District of 
California, 16 dicembre 1997, n. C-95-0107, in AMC 1998, 494. 
265 Loc. cit., 494. 
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"Un rimorchiatore che ha prestato la sua opera per aver captato un messaggio via radio di 
principio di incendio non ha diritto al compenso per assistenza quando le condizioni meteomarine 
erano buone e il pericolo di danno di entità assai modesta266". 
Costituisce una pratica diffusa la stipula di contratti di rimorchio nell'ipotesi in cui la nave 
da rimorchiare versi in stato di evidente pericolo. In tali casi, laddove le parti stipulanti siano 
consapevoli delle condizioni che avrebbero dato luogo ad un soccorso e volontariamente si 
sottopongono alla diversa disciplina prevista in materia di rimorchio, le stesse risultano vincolate 
alle pattuizioni poste in essere, che pertanto restano pienamente valide ed efficaci. Ciò significa che 
anche laddove le parti vogliano, in un secondo tempo, sottoporsi ad alcuni effetti propri della 
disciplina del soccorso, vi osterebbe la piena vincolatività del regime disposto per il rimorchio267 . 
È quanto risulta dalla pronuncia Cargill v. Pac. Dawn268 , resa in materia di privilegi 
marittimi relativamente ad un caso di soccorso in cui, tuttavia, le parti si erano contrattualmente 
vincolate con un contratto di rimorchio. In sede di giudizio il rimorchiatore, le cui prestazioni erano 
rimaste insolute da parte del proprietario della nave rimorchiata, voleva però far valere il suo 
privilegio, di grado inferiore, riqualificandolo come privilegio di soccorso, che invece ha una 
posizione prioritaria nei confronti dei proprietari del carico, il cui lien per illecito civile era in 
posizione superiore rispetto al privilegio di rimorchio269 . 
La corte ha negato la richiesta motivando la propria decisione con la constatazione che il 
rimorchiatore che ha prestato soccorso alla nave alla deriva a causa di un guasto al motore dopo 
266 Trib. Venezia 8 marzo 1991, in Dir. Mar. 1992, 154. Per i giudici del tribunale di Venezia le operazioni effettuate 
dai rimorchiatori erano pertanto da configurare come rientranti appieno nella definizione di attività di rimorchio. 
267 Diversamente la dottrina italiana ha ritenuto irrilevante la qualificazione data dalle parti in presenza di un pericolo 
per la nave soccorsa. Per FERRARINI, (Il soccorso in mare, cit., 114), nel caso di dubbia qualificazione del contratto 
stipulato ed in presenza di un pericolo per la nave il contratto stesso deve essere inteso come soccorso in senso tecnico. 
RIGHETTI (Trattato di Diritto Marittimo, cit., III, 598) ritiene che il contratto erroneamente qualificato come rimorchio, 
pur in presenza di un pericolo per la nave, possa essere annullato per errore, o modificato, al fine di riportare le 
prestazioni su di un piano di equità, ai sensi dell'art. 7 della Conv. di Londra. Parzialmente diversa la posizione di 
VOLLI (Assistenza e Salvataggio, cit., 282) per il quale, pur essendo indubbio che la qualificazione del contratto come 
di rimorchio in presenza di un pericolo per la nave rappresenta una alterazione della causa giuridica della prestazione, le 
parti mantengono, tuttavia, una certa discrezionalità negoziale, purchè siano consapevoli del pericolo in cui versa la 
nave. 
268 Cargil/, /ne., et al., v. MIT Pacifìc Dawn, et al., United States District Court, Southern District of New York, 27 
gennaio1995, n. 92 Civ. 4987, in AMC 1995, 2146. 
269 Le classi di privilegi nel sistema statunitense, in ordine decrescente di priorità, sono le seguenti: 
( 1) Expenses of justice during custodia legis; 
(2) Seamen's liens (including those of the Master) for wages; manteinance and cure; and wages of longshoremen 
when directly employed by the vessel; 
(3) Salvage and generai average liens; 
(4) Tort liens, including persona! injuries; 
(5) Preferred mortage liens (U.S. Flag vessels); 
( 6) Liens for necessaries under The Maritime Lien Act of 1920; 
(7) State-created liens of maritime nature; 
( 8) Mari time liens for penalties and forfeitures for violati on of federal statutes; 
(9) Perfected non-maritime liens, including tax liens; 
(1 O) Attaching liens in causes of action within the admiralty and maritime jurisdiction (foreign attachment); and 
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aver stipulato un contratto di rimorchio che prevedeva un corrispettivo calcolato su base giornaliera, 
indipendentemente dal successo che l'attività avrebbe potuto ottenere, non ha diritto al privilegio di 
soccorso. 
Nel caso Ateo, ine. and T/B Ateo Mary Lee, in rem v. Diseh Construetion, le parti si erano 
accordate con una pattuizione orale per un pagamento solo per "time and fueI'', e dunque solo per 
spese vive e tempo impiegato, e non per un compenso di soccorso. In sede di giudizio, tuttavia, 
l'impresa di rimorchio aveva rifiutato il pagamento sulla base del solo tempo impiegato e spese 
affrontate, ed aveva richiesto un compenso di soccorso adducendo a propria difesa le circostanze 
che ( 1) la nave soccorsa aveva intenzionalmente travisato le condizioni in cui versava e la natura 
dell'intervento richiesto, e che (2) i servizi resi erano andati oltre le pattuizioni intercorse tra le 
parti. 
La questione· centrale su cui la corte distrettuale è chiamata a pronunciarsi è dunque relativa 
agli effetti dell'accordo orale intercorso tra le parti. 
Per i proprietari della nave soccorsa il contratto di rimorchio stipulato oralmente tra le parti 
era pienamente in vigore e pertanto valido ed efficace270• La società di rimorchio eccepiva la 
circostanza che le circostanze concrete avevano modificato quella che in origine era solo una 
prestazione di rimorchio. 
La corte ha ritenuto infine che il contratto intercorso oralmente tra le parti fosse pienamente 
valido ed efficace, non essendo viziato da errore o cattiva rappresentazione delle circostanze in cui 
si era svolto il soccorso e che, pertanto, il compenso dovesse essere effettuato solo sulla base del 
tempo impiegato e delle spese effettuate ( only under the agreement entered into providing /or 
payment on the basis of time expended and fuel usecf 71). 
4.2.3 I beni oggetto del soccorso 
La Convenzione di Londra dispone all'art. 12 che le operazioni di soccorso che hanno 
ottenuto un utile risultato danno diritto al compenso. Il concetto di operazione di soccorso è, a sua 
volta, precisato in sede di definizioni come atto o attività posta in essere al fine di assistere una nave 
o altra proprietà in pericolo. La Convenzione del 191 O conteneva, all'art. 1, una analitica 
elencazione dei beni oggetto del soccorso, individuati nella nave, nei beni a bordo della stessa, nel 
nolo e nel prezzo di passaggio, cui si andava ad aggiungere il soccorso di persone (art. 11 ). 
( 11) Maritime liens on bankruptcy ( V ARIAN, Rank and priority of Mari time Liens, Tul.L.Rev.1973, 751, 753). 
27° Come affermato da FERRARINI, (Il soccorso in mare, cit., 114 ), un tale tipo di contratto è frequente per le prestazioni 
rese dai rimorchiatori, i quali temono che la nave possa perdersi (con conseguente assenza di compenso laddove fosse 
stipulato un accordo di soccorso a condizioni no cure no pay) o accetti ragionevolmente il soccorso di altri. 
271 Loc. cit., 2201. 
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Mancava invece una definizione dei beni indicati, ed a ciò ha ovviato la nuova disciplina di diritto 
uniforme indicando poi che I' operazione di soccorso deve essere finalizzata all'assistenza di nave 
o altra proprietà in pericolo così come definiti agli effetti della Convenzione stessa272 • 
L'esatta ricostruzione dei concetti sopra esposti consente di delimitare le ipotesi di 
operazioni di soccorso remunerabili ai sensi della nuova convenzione. 
La nozione di nave accolta dalla Convenzione di Londra è più ampia di quella contenuta 
nella Convenzione di Bruxelles: mentre quest'ultima specificava che il soccorso doveva riguardare 
navi di mare (navires de mer, sea-going vessels) la Convenzione di Londra elimina ogni ulteriore 
riferimento parlando semplicemente di navi. La definizione successiva include sia il termine ship 
(nave in senso stretto) che il termine craft, (ovvero imbarcazfone in termini più generali273 o, come 
precisato dalla nostra dottrina, riferibile più propriamente ai galleggianti come navi non provviste 
di autolocomozione274) e vi fa seguire, in posiziòne distaccata, il riferimento ad ogni altra struttura 
capace di navigare, con cui viene ulteriormente ampliato l'ambito oggettivo di applicazione. Alcuni 
autori hanno inteso il riferimento alla capacità di navigare come applicabile solo al termine 
"struttura", che è distaccato dagli altri due termini "nave" e "piccola imbarcazione" da una virgola. 
Ne deriva che lespressione "structure capable of navigation" denota, per l'orientamento riferito, 
l'espresso riconoscimento della applicabilità della convenzione ad ogni ipotesi di recupero di navi 
non più in grado di navigare che sono distinte rispetto alla locuzione "struttura in grado di navigare" 
di cui sopra275 . 
L'ampiezza dei termini di riferimento nella definizione di nave agli effetti della normativa 
di diritto uniforme consente di mantenere vivo il richiamo che nell'ordinamento interno è stato 
272 L'art. I, alle lettere b) e c ), dispone che: "(b) vessel means any ship or craft, or any structure capable of navigation. 
(e) Property means any property not permanently and intentionally attached to the shore/ine and includes fright at 
risk". 
273 Sul termine craft vedi BRICE, Maritime Law of sa/vage, III ed., cit., 211, che riportandosi alla definizione contenuta 
nel dizionario Oxford vi ricomprende sia le navi in senso lato che le piccole imbarcazioni (vesse/s or boats). 
274 RIGHETTI, Trattato di diritto marittimo, cit., III, 516. 
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Così BRICE, Maritime Law of sa/vage, III ed., cit., 211, per il quale navi ed imbarcazioni non devono essere 
necessariamente in grado di navigare per poter essere soccorse essendo la locuzione capace di navigare riferita solo al 
termine struttura. Per BERLINGIERI (L'introduzione ne/l'ordinamento italiano della Convenzione del 1989 sul 
salvataggio: suoi effetti sulla normativa previgente, cit., 1370) la nuova Convenzione ricomprende anche il recupero di 
navi o aeromobili naufragati, ma ciò non può essere ricavato dalla definizione di vessel da cui è stato espunto, nella 
stesura del testo finale, ogni riferimento a "any vessel which is stranded, /eft by his crew or sunk ". Lo si può invece 
evincere dall' art. 30 che, consentendo la possibilità di apporre una riserva a11'atto della ratifica della convenzione, per il 
recupero di beni diversi da navi ed aeromobili, ne sottolinea, per converso, la generale regolamentazione degli stessi 
secondo la normativa uniforme. Diviene pertanto difficile escludere dal raggio di operatività della Convenzione proprio 
il recupero di navi e aeromobili naufragati. Conforme anche SOLDEVILA, El salvamento maritimo, cit., 301. Contra 
invece RIZZO, La nuova disciplina internazionale del soccorso in acqua e il codice della navigazione, cit., 145, per cui 
la esclusione dell'istituto del recupero dall'ambito della normativa di diritto uniforme si ricava proprio dalla 
eliminazione della espressione "any vessel which is stranded, left by his crew or sunk" dal testo definitivo. Sulla 
efficacia della sopra descritta eliminazione è lecito tuttavia dubitare se solo si considera che in tal modo verrebbe 
espunta dalla applicazione del regime uniforme anche l'ipotesi di nave incagliata che è invece una fattispecie tipica del 
soccorso. 
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condotto al disposto dell'art. 136 c. nav.276, norma che prevede l'applicazione delle disposizioni 
riguardanti le navi anche ai galleggianti mobili adibiti a qualsiasi servizio attinente alla navigazione 
o al traffico in acque marittime o interne. 
Può rientrare nella definizione di nave valida agli effetti della Convenzione di Londra e della 
disciplina interna sul soccorso anche la nave in costruzione già varata e resa galleggiante, ma la 
questione deve essere risolta in sede arbitrale o giudiziale valutando caso per caso277 . 
L'ambito oggettivo della convenzione include, oltre alla nave nella ampia accezione sopra 
considerata, anche "any other property in danger". 
Con una disposizione assolutamente innovativa la proprietà diviene nella nuova 
convenzione un autonomo oggetto del soccorso. Lo testimonia la posizione distaccata con cui è 
indicata tra i possibili elementi oggettivi dell'operazione di soccorso nell'art. 1, lett. a), distinzione 
che viene ripetuta incidentalmente in disposizioni successive (ad esempio all'art. 13.3 in cui si 
precisa che l'ammontare del compenso non può eccedere il valore della nave e dell'altra proprietà 
salvata mentre nella Convenzione di Bruxelles si faceva riferimento ad un più generico valore delle 
cose salvate; parimenti all'art. 16.2; all'art. 19, in cui si tratteggia peraltro l'ulteriore distinzione tra 
beni che rientrano nel concetto di proprietà caricata sulla nave e "any other property which is not 
and has not been on board the vessel" ovvero di merci che non sono né sono mai state caricate a 
bordo della nave soccorsa; all'art. 21.3 relativamente alle garanzie concesse al soccorritore). 
Il concetto di bene oggetto di soccorso contenuto nella nuova Convenzione è molto ampio, 
essendo limitato solamente dalla precisazione contenuta all'art. 1, lett. c) per cui "property means 
any property not permanently and intentionally attached to the shore!ine278". 
Una limitazione ulteriore è disposta dagli artt. 3 e 4, che escludono dall'ambito di 
applicazione della Convenzione le piattaforme fisse e galleggianti e le unità di trivellazione 
impiegate nella esplorazione, sfruttamento o produzione delle risorse minerarie presenti nel fondale 
276 
Su cui vedi ad es. FERRARINI, Il soccorso in mare, cit., 23; Russo, Assistenza e salvataggio (dir. nav.), cit., 803; 
BERLINGIERI, Salvataggio e assistenza marittima, in acque interne ed aerea, cit., 24 
277 
Loro arbitrale 9 giugno 1998, in Dir.Mar. 2000, 967 con nota di BERLINGIERI. Gli arbitri in tale occasione hanno 
ritenuto che "i danni causati dai soccorritori a terzi ne/l'esecuzione delle operazioni di soccorso in conseguenza di 
ordini impartiti dal/ 'autorità che ha diretto le operazioni, debbono essere posti a carico del proprietario della nave 
soccorsa". I danni qui considerati non sono solo quello sofferti dalle persone o da i mezzi impiegati dai soccorritori ma 
anche quelli causati a terzi soggetti ed a loro risarciti, per i quali i soccorritori possono agire in rivalsa nei confronti del 
proprietario del bene soccorso, ma gli stessi terzi danneggiati possono agire in surrogatoria (art.2900 cc.) direttamente 
nei confronti del proprietario del bene soccorso nel caso che i soccorritori trascurino di agire per far valere le reagioni 
dei terzi. 
278 
Per BRICE, (Maritime Law of Sa/vage, 1999, cit., 212) la limitazione operata dall'art. 1, lett. c) riguarda solamente i 
beni o le strutture attaccate permanentemente ed intenzionalmente alla costa (il testo francese dell'articolo riporta il 
termine littoral) e non quelle attaccate al fondale marino. In questa prospettiva, una boa che sia attaccata al fondale è 
suscettibile di essere ricompressa nell'ambito di applicazione della convenzione di Londra. 
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marino279 (art. 3) e le navi da guerra o altre navi non commerciali di proprietà di uno Stato o 
esercite dallo stesso (art. 4). 
Come anticipato sopra, nel nuovo testo convenzionale non si parla più di canco ma di 
"property" come bene oggetto del soccorso. Dunque, il soccorso di un bene in pericolo ricade nella 
nuova disciplina internazionale anche se non collegato ad una nave in pericolo, o invece 
ricollegabile ad una nave che non versi però in pericolo. Per questa interpretazione dell'art. 1 c) 
depone il testo dell'art. 19 ove si fa riferimento espresso come possibile oggetto di una operazione 
di soccorso ad un bene in pericolo che non è né è mai stato su una nave280. 
Il taglio risoluto della precisazione su riportata (beni che non sono né sono mai stati su una 
nave) consente di ricomprendere nella definizione di property agli effetti della convenzione anche 
beni non riconducibili alla definizione di merci e di carico. In questo senso, anche il soccorso 
portato a banchine o strutture galleggianti presenti in ambito portuale, alle attrezzature per la pesca 
ed a gru galleggianti viene disciplinato direttamente dalla nuova normativa internazionale. 
Un problema a parte è rappresentato dal soccorso apportato dal mare (cioè da un mezzo 
nautico) ad una struttura fissa presente nella banchina o nell'area portuale. In questo caso 
l'applicazione diretta della convenzione di Londra è esclusa, ostandovi il disposto dell'art. 1 c) che 
esclude dall'ambito di applicazione della Convenzione ogni struttura intenzionalmente e 
permanentemente fissata alla costa. Questa soluzione può tuttavia risultare non improntata ad equità 
laddove la nave soccorritrice operi, ad esempio, sia nei confronti di una banchina galleggiante, che 
nei confronti di un magazzino fisso a questo adiacente: l'applicazione diretta della disciplina della 
nuova Convenzione consente infatti di concedere un compenso di soccorso solo per il soccorso del 
primo bene, ma non anche del secondo. 
279 Su cui diffusamente vedi RIGHETTI, Trattato di diritto marittimo, cit., III., 518. L'esclusione dell'applicazione della 
Convenzione di Londra alle piattaforme ed alle unità di trivellazione è valutata da VINCENZINI (La Convenzione 
internazionale di Londra del 1989sul salvataggio ed il contratto L. O.F. 1990, cit., 19, 26) in contrasto con la ratio che 
muove la nuova disciplina di diritto uniforme di tutela dall'inquinamento ambientale. Le piattaforme e le unità di 
trivellazione costituiscono infatti, al pari delle navi cisterna, un fattore di rischio di fuoriuscita di agenti inquinanti in 
grado di porre in pericolo l'ambiente circostante. Per RIZZO (La nuova disciplina internazionale del soccorso in acqua 
e il codice della navigazione, cit., 163, le ragioni di una tale esclusione delle piattaforme e delle unità di trivellazione 
dall'ambito di applicazione della Convenzione sono di carattere meramente tecnico. La norma vorrebbe, infatti, 
escludere la possibilità di un soccorso portato da unità senza alcuna preparazione specifica per operazioni che vanno ad 
incidere su strutture molto complesse e quindi che necessitano di una assistenza altamente specializzata. BRICE, invece 
(Maritime Law of Sa/vage, 1999, cit., 213) sottolinea che l'esclusione operata dall'art. 3 vale solo laddove le strutture 
menzionate siano impiegate nell'esplorazione, sfruttamento o produzione di risorse minerarie estratte dal fondale 
marino: dunque, ogni altro utilizzo diverso da quello indicato (come ad esempio nell'ipotesi in cui la piattaforma sia 
oggetto di riparazione o sia trasportata per essere consegnata dal costruttore) rende applicabile la disciplina della 
convenzione di Londra. 
280 Sul punto cfr. RIZZO (La nuova disciplina internazionale del soccorso in acqua e il codice della navigazione, cit., 
152) che riporta a sostegno della tesi qui assunta una seduta dei lavori preparatori (documento IMO LEG 57 /12, P ARR. 
81-94, P. 1 7) in cui veniva respinta una proposta della delegazione francese di escludere dalla sfera applicativa della 
convenzione un elenco di beni non collegati con navi. 
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L'esigenza di gmngere ad una soluzione equa nei confronti del soccorritore che si sia 
adoperato per il salvataggio di entrambi i beni si è posta in una recente pronuncia italiana281 che ha 
considerato remunerabile ai sensi del codice della navigazione (il soccorso era avvenuto prima 
dell'entrata in vigore della Convenzione di Londra) lo spegnimento di un incendio in una banchina 
portuale reso da alcuni rimorchiatori nei confronti di beni eterogenei e non rientranti nel concetto di 
nave. Con una decisione che tiene conto delle successive evoluzioni giurisprudenziali e poi 
normative, il collegio giudicante ha ritenuto che, anche agli effetti del codice della navigazione che. 
invece conosce solo il riferimento alla nave ed alle cose a bordo come possibile oggetto del 
salvataggio, sia ipotizzabile un soccorso da nave a beni sulla terra ferma e dunque sia percorribile la 
strada di una applicazione analogica della disciplina sul soccorso, non presentando quest'ultima 
carattere eccezionale nell'ambito della disciplina speciale: 
Deve essere remunerato il base all'art. 491 c. nav. il servizio di spegnimento di incendio 
sviluppatosi nell'area portuale reo da alcuni rimorchiatori282 . 
Sotto il vigore della Convenzione di Londra il problema della assoggettabilità del soccorso 
dal mare verso beni sulla terra ferma assume nuovi connotati, proprio in considerazione da un lato 
del rilievo maggiore assunto dal concetto di proprietà come oggetto autonomo di soccorso, e 
dall'altro dalla definizione stessa di proprietà come bene non permanentemente ed 
intenzionalmente attaccato alla costa. Se relativamente al primo aspetto la maggiore ampiezza 
dell'ambito oggettivo consente una apertura anche nei confronti del soccorso dal mare a beni sulla 
terra ferma e la conseguente applicazione in via diretta delle norme della Convenzione, la 
definizione di ''property in danger" esclude tuttavia proprio quei beni attaccati alla terra ferma in 
modo permanente e per loro destinazione che invece, sotto il regime previdente, potevano essere 
ricompresi tra i beni oggetto di soccorso. 
Per il soccorso nautico a beni sulla terra ferma sia apre pertanto una nuova prospettiva di 
applicazione diretta che amplia il raggio di operatività della nuova convenzione relativamente ai 
beni sussumibili nella definizione di property in danger283 • Risulta, in questo contesto, . poco 
rispondente ad esigenze di equità e difforme rispetto alla generale apertura offerta dalla nuova 
disciplina la conclusione che ne esclude invece l'applicazione, anche in via analogica, ai beni 
attaccati in modo permanente ed intenzionale alla costa. 
281 Trib. Trieste 17 lqglio 2000 in Dir Mar. 200 I, 1500, con nostra nota Considerazioni sul soccorso recato dal mare a 
beni sulla terraferma. 
282 In dottrina cfr. in tal senso FERRARINI, Assistenza e salvataggio senza mezzi nautici, in Dir. Mar. 1949, 395 ed in 
giurisprudenza Cass. 22 giugno 1982 n. 3783 in Giust. civ. con nota di GRIGOLI e da ultimo Trib. Brindisi 8 aprile 1991, 
in Dir. mar. 1993, 1066, con nota di VINCENZINI. Le sentenze ricordate si sono pronunciate per la ammissibilità di un 
soccorso senza mezzi nautici prestato ad una nave in pericolo e per la applicabilità della normativa interna ed 
internazionale sul soccorso, in quanto non avente carattere eccezionale nell'ambito di una disciplina speciale. 
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Il ricorso al procedimento analogico, laddove il disposto dell'art. 1 lett. c) sia considerato 
norma non eccezionale volta ad escludere ogni forma di applicazione, anche analogica, della 
disciplina del soccorso, può in concreto rappresentare lo strumento utile ad evitare applicazioni 
della normativa stessa che non siano sorrette da esigenze di equità. 
L'art. 1, lett. c) precisa che il concetto di proprietà include quello di nolo a rischio. In 
proposito, l'aggiunta della locuzione "a rischio" ha qualificato in senso restrittivo il nolo 
configurabile come proprietà agli effetti della disciplina sul soccorso: in particolare si esclude che 
vi possa rientrare il corrispettivo prepagato e non ripetibile neppure in caso di perdita della nave284. 
L'art. 1, lett. c) sembra, infine, includere nella nozione di property anche l'aeromobile che 
dunque diviene un possibile oggetto di soccorso ai sensi della nuova normativa di diritto uniforme. 
Per la verità, l'ambito oggettivo viene precisato da una serie di disposizioni, tra le quali non 
può essere negato il rilievo assunto nell'articolato normativo come possibile oggetto del soccorso 
dal concetto di ambiente, così come individuato dall'art. 1, lett. d, comprensivo dell'alto valore 
della salute umana, delle altre forme di vita marine o delle risorse presenti nelle acque costiere o 
interne (human health or marine !ife or resources). 
L'assenza di ogni riferimento al soccorso ambientale nell'ambito della definizione di cui 
all'art. 1, lett. a) si può spiegare con il carattere incidentale che questo tipo di operazione deve 
rivestire rispetto alla operazione di soccorso propriamente intesa285 • La protezione ambientale non è 
dunque un oggetto immediato della Convenzione di Londra. Il riscontro più diretto di tale 
affermazione può essere ravvisato nella distinzione che viene posta tra l'art. 1, lett. b) e c) in cui si 
parla dei beni oggetto del soccorso e l'art. 1, lett. d) in cui invece si parla di danni ambientali causati 
da inquinamento, ma anche da contaminazione, fuoco, esplosione o altri incidenti di simile gravità. 
L'art. 14.1, ed ancor prima l'art. 8, lett. b) precisano infatti che l'attività di prevenzione o 
minimizzazione dei danni all'ambiente acquisisce rilievo agli effetti della disciplina prevista dalla 
283 Per BRICE, Maritime Law of sa/vage, cit., 1999, 31, l'operazione di soccorso indicata dall'art. 1, lett. a) non richiede 
di essere condotta, o esclusivamente condotta, in acqua. 
284 Cfr. RIZZO (La nuova disciplina internazionale del soccorso in acqua e il codice della navigazione, cit., 151 ), che 
esclude che rientri nella nozione di nolo a rischio il prezzo di passaggio, che normalmente è prepagato; parimenti 
BRICE, Maritime Law of sa/vage, cit., 1999, 220. 
285 Che il fattore ambientale costituisca solo indirettamente uno degli scopi del soccorso era peraltro stato evidenziato da 
YINCENZINI (La Convenzione internazionale di Londra del 1989 sul salvataggio ed il contratto L.O.F. 1990, cit., 28). 
Parimenti SOLDEVILA, El salvamento mari timo, cit., 311, per il quale la protezione dell'ambiente permane uno degli 
obiettivi prioritari della Convenzione, pur non costituendone uno degli oggetti immediati di protezione. Alla medesima 
conclusione giunge RIZZO (La nuova disciplina internazionale del soccorso in acqua e il codice della navigazione, cit., 
159) che argomenta la propria affermazione con il riscontro della assenza di un accenno all'ambiente tra i servizi resi 
alla nave o ad altra proprietà in pericolo rientranti nel concetto di operazioni di soccorso di cui all'art. I, a). Anche 
RIGHETTI, (Trattato di diritto marittimo, cit., III, 858, 861 ), pur affermando che la Convenzione del 1989 ha esteso il 
proprio ambito di applicazione al soccorso ambientale, deve poi ammettere che tal protezione è subordinata al soccorso 
della nave o di altri beni in pericolo. 
111 
Il compenso di soccorso 
Convenzione di Londra se ed in quanto sia prestata nell'esercizio di una operazione di soccorso ad 
una nave o ad altra proprietà in pericolo. 
A voler essere ancora più precisi l'art. 14.1, fa espresso riferimento solo alla operazione di 
soccorso condotta nei confronti di una nave che per sé o per il carico trasportato costituisca una 
minaccia di danni all'ambiente (if the salvar has carried out sa/vage operations in respect of a 
vessel which by itself or its cargo threatened damage to the environment) come presupposto per 
l'acquisizione del diritto alla special compensation prevista dall'articolo in analisi. Non vi è invece 
alcun riferimento al danno o alla minaccia per l'ambiente che possa derivare dal soccorso condotto 
nei confronti di altra proprietà in pericolo diversa dalla nave sopra richiamata. Vi è dunque da 
chiedersi se spetti o meno il compenso di cui all'art. 14 nell'ipotesi in cui le operazioni di soccorso 
siano condotte nei confronti di altre proprietà in pericolo non rientranti nella definizione di nave (ad 
es. pontoni o banchine galleggianti, containers o cisterne affondate ecc.) che costituiscano un 
pericolo per l'ambiente. Il dubbio è tanto più legittimo in quanto, si è visto, il danno ambientale può 
essere originato non solo dalla nave o dal suo carico inquinante ma anche da fattori differenti quali 
in specie i'incendio, l'esplosione ed altri eventi di pari gravità che possono essere originati da beni 
diversi. 
Nel solco dell'orientamento tracciato dalla Convenzione di Londra e diretto a riconoscere 
una protezione solo indiretta, nel senso sopra precisato, del danno all'ambiente s1 pone una 
decisione della District Court statunitense relativa alla nave Lion 's Welp286. 
- Nel caso di specie la nave era stata portata in darsena dal comandante, senza l'ausilio di 
nessuno, dopo che aveva iniziato ad imbarcare acqua dopo aver urtato una roccia. Una volta in 
porto la nave era stata svuotata dell'acqua per mezzo di un sistema di pompe (tutti i compartimenti 
ed i macchinari sottocoperta risultavano sommersi dall'acqua) ed erano state effettuate delle 
riparazioni nello scafo danneggiato anche al fine di contenere il carburante (circa 2.000 galloni) che 
rischiava di riversarsi in mare. Per la corte distrettuale statunitense, chiamata a pronunciarsi in 
merito, la nave non versava in una situazione di pericolo per quanto vi fosse una falla nello scafo: 
"A vessel that sank at the dock after running aground was not in a situation of "maritime perii" /or 
purposes of sa/vage· award'. 
Come diretta conseguenza di tale affermazione per la corte statunitense il possibile danno 
all'ambiente che sarebbe potuto derivare dalla fuoriuscita del greggio non convertiva l'evento 
286 
John C. Fine, et al., v. John M. Rockwood, et al., U.S. District Court, Southern District ofFlorida, 15 marzo 1995, in 
AMC 1995, 2048. Le corti statunitensi non hanno ritenuto sussistesse il requisito del pericolo nel caso di nave che 
presentava una falla ma il mare era calmo e dunque non minacciava di affondare, così come nel caso in cui era stata 
spinta al largo da un uragano, ma al ritorno di condizioni di tempo migliori era risultata ormeggiata in acque più calme, 
o ancora quando il cattivo tempo l'aveva condotta al largo ma era riuscita a ritornare in porto dopo che le condizioni 
meteorologiche erano migliorate (Faneuil Adv. v. Sea Hawk, cit, 1509). 
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verificatosi in un pericolo rilevante agli effetti della Convenzione di Londra e della disciplina del 
soccorso marittimo:"The fact that she (la nave n.d.r.) held 2,000 gallons of fuel that might have 
leaked into the surrounding area, thus exposing the owner to potential civil penalties, did not 
convert the situation into one of "maritime peril''. 
Il rischio di inquinamento, pertanto, laddove non sia accompagnato da una situazione di 
pericolo anche per la nave, non è sufficiente ad integrare "da solo" gli estremi del pericolo 
marittimo. 
La giurisprudenza statunitense più recente, ha dimostrato, tuttavia, un maggior spirito critico 
in relazione al concetto di pericolo marittimo fondante il diritto al compenso di soccorso. 
Nel caso Neptune287, relativo ad una ipotesi di soccorso ad un rimorchiatore che stava 
andando alla deriva all'interno dell'area portuale a causa delle avverse condizioni meteorologiche, 
la Corte d'Appello si è discostata dal precedente affermato nella pronuncia Fine v. Rockwood e 
riprendendo il giudizio della Guardia costiera, che aveva evidenziato il probabile pericolo di 
inquinamento per la probabile fuoriuscita di combustibile dal rimorchiatore, ha affermato che "the 
threat of pollution from puncturing oil tanks as evidenced by Coast Guard intervention was 
properly considered as a factor indicating peril'', e che, pertanto, "the Cost Guard's assessment of 
a risk of pollution was properly considered as a factor indicating that there was a marine perii, i.e., 
loss of the ship, which would result in a spi!/288". La Corte d'Appello ha dunque dichiarato che il 
pericolo marittimo per la nave può consistere anche nella possibile o probabile fuoriuscita di 
carburante da una falla nel serbatoio della nave stessa. 
Alla luce della giurisprudenza più recente vi è dunque un margine per la rilettura delle 
norme della nuova Convenzione sul rischio di inquinamento289. Ancora una volta la chiave di volta 
è rappresentata dalla esatta interpretazione del concetto di pericolo. 
In entrambi i precedenti riportati le corti hanno infatti anteposto una valutazione del pericolo 
per la nave o i beni soccorsi al giudizio sulla sussistenza o meno di un diritto al compenso per il 
soccorso apportato in ipotesi di fuoriuscita di greggio. In altri termini, i giudici si sono chiesti se la 
fuoriuscita di carburante da una nave, in seguito al prodursi di una falla nello scafo, potesse 
rappresentare un pericolo non solo per l'ambiente circostante ma anche per la nave stessa. In questo 
modo l'operazione di assistenza poteva dirsi condotta nei confronti di una nave in pericolo 
287 
David Evanow, et al., v. MIV Neptune, et al., U.S. Court of Appeals for the Ninth Circuit, 21 dicembre 1998 n. 97-
35248 & 97-35249, in AMC 1999, 516. 
288 Loc. cit., 522. 
289 
In sede di redazione della Convenzione fu bocciata la proposta avanzata dall' ISU (International Sa/vage Union, ente 
di rappresentanza di numerose società di salvataggio) di aggiungere ali' espressione sa/vage operations di cui all'art. 
14.1, l'indicazione di "any other operations made with a view to preventing or minimizing damage to the environment" 
(IMO LEG 54/7 del 26 aprile 1985, par. 87, p. 22, riportato da RIZZO, La nuova disciplina internazionale del soccorso 
in acqua e il codice della navigazione, cit., 162). 
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giustificando dunque l'applicazione della disciplina sul soccorso. 
La pronuncia più risalente290 ha rinvenuto una netta differenza tra operazione di soccorso e 
prevenzione del danno all'ambiente marino. Solo nella prima ipotesi, infatti, il soccorritore assiste 
la nave, l'equipaggio, il carico da un pericolo, mentre nel caso di soccorso ambientale non può 
essere ravvisato un pericolo per la nave : 
"The Court finds that a clear distinction exists between sa/vage services and the prevention 
of marine environmental damage. Sa/vage service includes towage, stranding, fire fighting, 
recovery of cargo, !ife sa/vage supplying men and stores, standing by or securing aid, giving 
advice, pilotage, preventing collision, recapture /rom enemies, pirates and privateers; and raising 
sunken craft and property. In each example, the salvar has taken voluntary, affirmative action to 
aid, rescue or preserve the vessel, her crew, or cargo /rom a maritime perii. In contrast, there is no 
danger /rom which the vessel, her crew and cargo must be saved where the perii is a potential 
hazard to the marine environment alone". 
La pronuncia più recente ha, viceversa, ritenuto che il "marine perir', presupposto 
essenziale perché l'operazione condotta rappresenti un'ipotesi di soccorso, possa essere integrato 
anche dalla fuoriuscita di carburante da una nave a causa della presenza di una falla nello scafo. In 
questo caso, dunque, ricorrono i presupposti per la caratterizzazione dell'assistenza apportata come 
operazione di soccorso nei confronti di una nave che minacci un danno all'ambiente, così come 
indicata dall'art. 14.1 della Convenzione di Londra relativamente alla special compensation ("if the 
salvar has carri ed out sa/vage operations in respect of a vessel which by itself (. . .) threatened 
damage to the environment"). 
Riteniamo peraltro che il riconoscimento di un compenso anche per l'opera di assistenza ad 
una nave che minacci un danno ambientale a causa della potenziale fuoriuscita di carburante dalla 
stessa rappresenti un deciso passo in avanti nella affermazione del liability salvage291 all'interno 
dell'ordinamento marittimo e si ponga in linea con gli scopi annunciati nella stessa Convenzione di 
Londra garantendo così una più effettiva tutela del bene ambiente, che altrimenti rischierebbe di 
rimanere un principio valido solo sulla carta. 
Il principio qui acquisito non può tuttavia essere applicato nell'ipotesi in cui non v1 sia 
alcun tipo di assistenza alla nave che minaccia la fuoriuscita di carburante, ma anzi, la stessa, debba 
essere, ad esempio, colata a picco per evitare un inquinamento maggiore. In questa ipotesi nessun 
compenso spetta allo stato attuale della normativa, a chi ha effettuato l'operazione di soccorso 
ambientale. 
290 John C. Fine, et al., v. John M Rockwood, et al., U .S. District Court, Southem District of Florida, 15 marzo 1995, 
cit., 2053. 
291 Su cui vedi oltre al cap. 1 1. 
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5. La natura delle posizioni giuridiche nascenti dal soccorso 
5.1 Cenni generali 
La disciplina del diritto ad un compenso per l'opera di soccorso effettuata acquisisce un 
particolare rilievo nel testo della Convenzione di Londra del 1989 che le dedica un intero capitolo 
del proprio articolato normativo. 
L'istituto del soccorso è tradizionalmente legato, negli ordinamenti di derivazione 
anglosassone, al diritto che ne costituisce l'effetto principale, ovvero il diritto al compenso. La . 
prima prova di ciò sta proprio nella scelta terminologica di considerare con l'espressione sa/vage sia 
il fatto del soccorso che il diritto al compenso vero e proprio (si veda ad es. l'art. 16.2 in cui si 
parla di right tosa/vage). 
Il Capitolo III della Convenzione sotto la rubrica "Rights o/ salvors" comprende, infatti, otto 
articoli (dal 12 al 19) interamente volti a disciplinare i presupposti costitutivi del diritto al 
compenso di soccorso (art. 12) ovvero ostativi, modificativi o estintivi dello stesso ( artt. 16 e 17, 18, 
19), compresa la previsione di una speciale forma di retribuzione per l'opera prestata nella limitare 
o prevenzione di danni all'ambiente (art. 14), i criteri per la concreta determinazione del compensi 
(art. 13) e per la sua ripartizione tra più soccorritori (art. 15). A ben vedere, dunque, allorché parla 
al plurale di diritti dei soccorritori la Convenzione di Londra fa riferimento unicamente a quella 
situazione giuridica soggettiva individuata con il termine di diritto al compenso ed espressa nelle 
sue varie articolazioni (diritto ad un compenso, comprensivo del rimborso spese, diritto ad una 
special compensation nel soccorso ambientale, equivalente alle spese affrontate più una equa 
retribuzione per l'impiego di equipaggiamenti e di personale, diritto ad un compenso in questa 
stessa ultima ipotesi in caso di utile risultato). 
La ragione di una simile attenzione rivolta a questo particolare effetto derivante dal fatto di 
soccorso depone, dunque, a favore di una più accurata analisi dello stesso rispetto alla tradizionale 
trattazione che vede anteporre lo studio del rapporto di soccorso, e delle sue fonti genetiche allo 
studio degli effetti, ed in particolare di quel particolare effetto caratterizzante costituito dal diritto al 
compenso. 
Si è detto che nell'origine storica dell'istituto del soccorso il diritto al compenso ha sovente 
assunto la fisionomia di una pretesa all'immediato godimento di una parte dei beni soccorsi, 
imponendosi con quei caratteri di realità che non consentivano l'interposizione di un terzo come 
adeguata forma di tutela nei confronti del soggetto interessato al soccorso dei beni stessi. Altre 
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volte i singoli ordinamenti disciplinavano questa situazione giuridica scaturente dal fatto di 
soccorso ricostruendola come diritto di credito nei confronti del soggetto interessato al soccorso. 
L'attenzione per le fonti genetiche dei diritti scaturenti dal soccorso si è avuta solo 
successivamente ed ha rappresentato un notevole passo avanti nella definizione delle forme di 
garanzia per il soggetto esposto al pericolo evidenziandosi nella tradizionale tripartizione tra 
soccorso spontaneo, soccorso contrattuale e soccorso obbligatorio29-2. 
Con l'introduzione della Convenzione di Londra, dato atto della avvenuta acquisizione dei 
principi fondamentali che sorreggono l'istituto del soccorso (la tutela prioritaria del bene vita, la 
priorità conferita in ogni caso alla pubblica autorità nella controllo del fatto di soccorso, il ruolo 
giocato dall'autonomia delle parti, la tutela della iniziativa spontanea del singolo di fronte a valori 
in pericolo), si è nuovamente posta al centro dell'attenzione la situazione giuridica conseguenza del 
fatto di soccorso ed ancor prima l'interesse che ne costituisce il presupposto nel processo di 
qualificazione normativa. 
Una attenta dottrina293 ha da tempo rivalutato la noz10ne di interesse come rapporto di 
tensione tra il soggetto ed il bene garantitogli dalla norma e tale orientamento ci sembra possa 
facilmente attagliarsi alle esigenze della realtà sociale nel suo concreto divenire, anteponendo 
dunque all'analisi delle fonti e delle singole fattispecie che danno luogo al rapporto giuridico 
fondamentale, lo studio delle situazioni giuridiche soggettive294 qualificate dalla sintesi normativa 
come elemento effettuale della fattispecie. 
292 Altri (in particolare VOLLI, Assistenza e salvataggio, cit., p. 33) preferiscono ricostruire il panorama delle fonti del 
soccorso con una distinzione tra soccorso obbligatorio e soccorso facoltativo, a sua volta suddiviso in soccorso 
contrattuale e soccorso spontaneo. Con riferimento ai rapporti genetici e di derivazione tra le varie fonti si sono espressi 
diffusamente FERRARINI (Il soccorso in mare, cit., ) e RIGHETTI (Trattato di diritto marittimo, cit., III, 535). Il primo 
ha ritenuto che la fattispecie tipica del soccorso potesse essere ravvisata nel soccorso spontaneo, mentre le altre due 
sarebbero derivate da questa tramite l'inserzione nella sua struttura dell'elemento ulteriore del vincolo derivante 
dall'obbligo di legge o per ordine dell'autorità (nel soccorso obbligatorio), o, invece, del vincolo derivante dalla stipula 
di un contratto (nel soccorso contrattuale). Per RIGHETTI, invece, la particolare articolazione normativa del soccorso 
contenuta nel codice della navigazione starebbe ad indicare che fonte primigenia è il soccorso obbligatorio, e che da 
questo sono poi derivati gli altri due tipi di soccorso. Infine, per RIZZO (La nuova disciplina internazionale del soccorso 
in acqua e il codice della navigazione, cit., 211) la fattispecie tipica è stata individuata dal codice della navigazione nel 
soccorso obbligatorio e da1la Convenzione di Bruxe11es nel soccorso spontaneo. Per l'Autore tuttavia la problematica 
finisce per mantenere una minima rilevanza pratica poiché tutte le fattispecie di soccorso, sia esse tipiche o atipiche, 
sono idonee a dar luogo ad un rapporto di soccorso, mentre 1 'ultima fonte convenzionale addirittura privilegia la 
disciplina del rapporto di soccorso relegando in secondo piano le fonti genetiche dello stesso, che vengono comunque 
previste agli artt. 5 (operazioni di soccorso controllate dalle pubbliche autorità), 1 O (obbligo di render soccorso a 
persone in pericolo in mare), 6 (contratti di soccorso) e 19 (soccorso per iniziativa del soccorritore). 
293 BIGLIAZZI GERI, BRECCIA, BUSNELLI, NATOLI, Diritto civile, Torino, 1988, I-2, 253, 254, 260. Per una attenta 
valutazione dell'interesse sottostante alle ragioni del soccorso vedi ANTONINI, Salvataggio, assistenza, recupero e 
ritrovamento di relitti, cit., 1O1 .. 
294 
Sul rapporto tra fattispecie e situazioni giuridiche soggettive-conseguenza cfr. BETTl,Teoria generale del rapporto 
giuridico, Napoli, 1994, 7, 11, 13 che qualifica le fattispecie come ipotesi di fatto classificate per tipi da una 
valutazione giufidica, mentre le corrispondenti situazioni giuridiche sono ad esse collegate, e qualificate con una sintesi 
normativa come effetti delle fattispecie. La sintesi disposta dalla norma produce pertanto una situazione giuridica 
nuova, che si realizza ove sia interamente e compiutamente avverata la situazione di fatto o fattispecie-presupporto. 
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Di questa concezione è ampiamente imbevuta l'intera nuova disciplina di diritto uniforme, 
che infatti, dopo avere descritto, alla maniera del sistema anglosassone, i beni cui la norma offre 
tutela (tra cui il concetto di vessel, property, environment, cui si correla il reward, remuneration, 
compensation di cui all'art. 1 della Convenzione di Londra) ed aver precisato il concetto di 
diligenza (due care) cui tutti (soggetti soccorritori e soggetti soccorsi) sono tenuti nell'esecuzione 
della operazione di soccorso (art. 8 .1, lett. a, c, d ed 8 .2, lett. a e c ), compresa la tutela 
dell'ambiente (art. 8.1, lett. b e 8.2, lett. b) impernia la propria disciplina, nel capitolo centrale 
dell'articolato normativo ( cap. III, artt. 12-19), sulla situazione giuridica soggettiva diritto al 
compenso, quale cardine dell'intero sistema in quanto elemento in grado di dinamizzare i soggetti 
coinvolti o da coinvolgere nel fatto del soccorso al fine di meglio tutelare i valori in pericolo (vita 
umana, nave, carico, nolo, ambiente). 
Tale taglio normativo non comporta, tuttavia, l'accettazione di una visione individualistica, 
anziché interindividuale del diritto, così come era accaduto alle origini storiche dell'istituto in cui 
in più occasioni fu ignorato che il vero interesse da tutelare era quello relativo al bene in pericolo, 
mentre era invece ben determinato il diritto ad una quota parte dei beni salvati come immediata 
apprensione degli stessi non rientrante nello schema tecnico del rapporto giuridico. 
La nuova disciplina internazionale del soccorso recepisce il consolidato sistema di garanzie 
offerto dalla previsione di una pluralità di fonti genetiche del soccorso, tanto che prevedendole agli 
artt. 5, 10 (per il soccorso obbligatorio), 6 (per il soccorso contrattuale) e 19 (per il soccorso 
spontaneo) le menziona come un dato acquisito che, per tal motivo, tocca solo incidenter tantum. 
La necessità di porre al centro dell'attenzione il concetto di interesse corrisponde ad una concezione 
che riconosce la mutevolezza dello stesso in relazione ad una realtà socio economica in costante 
evoluzione, che, per tal motivo, deve essere garantita con idonei strumenti di tutela e non 
stigmatizzata all'interno dello schema rigido del rapporto giuridico. 
Lo stesso concetto di diritto al compenso di soccorso vive alterne vicende a seconda delle 
circostanze che vi hanno dato origine (utile risultato, minaccia di un danno all'ambiente, assenza di 
un ragionevole ed espresso diniego da parte dei soggetti interessati al soccorso). 
Le ragioni che ci hanno condotto a dare questo particolare taglio ricostruttivo alla materia 
del soccorso riflettono l'impostazione data alla materia dalla Convenzione di Londra, incentrata in 
modo particolare sulla disciplina di questa specifica situazione giuridica soggettiva di vantaggio 
patrimoniale scaturente dal fatto del soccorso. 
Dalla fattispecie va tenuto distinto il rapporto giuridico che di questa costituisce il presupporto, e si basa su rapporti 
sociali preesistenti a11 'ordine giuridico. Per ALLARA (Vicende del rapporto giuridico, fattispecie, fatti giuridici, Torino, 
1999, 86) la fattispecie rappresenta il complesso dei fatti cui la nonna ricollega la costituzione modifica, estinzione del 
rapporto. Sul concetto di rapporto fondamentale cfr., infine, SCALISI, Negozio astratto, Enc. Dir., XXVIII, 52, 73. 
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Se a tal proposito è infatti sicuramente vero che la nuova convenzione trascura, perché certo 
dà per acquisite, le fonti genetiche del soccorso, è pur vero che non solo al rapporto di soccorso, 
inteso come relazione tra i soggetti coinvolti nel soccorso o meglio tra le relative situazioni 
giuridiche soggettive da questo scaturenti, è dato risalto nel nuovo testo convenzionale295 quanto 
piuttosto agli effetti che da questo scaturiscono ed in particolar modo a quella situazione giuridica 
conseguenza che è il diritto di credito al compenso di soccorso. 
La situazione giuridica diritto di credito al compenso si produce in questa ottica per effetto 
dell'avverarsi di un evento (la realizzazione dell'attività di soccorso con le caratteristiche descritte 
dalla legge) che la norma ha selezionato tra i vari fenomeni sociali ritenendolo meritevole di tutela 
nell'ordinamento giuridico296. Dunque l'effetto giuridico qui analizzato discende direttamente dalla 
fattispecie concreta individuata dalla norma. Tale premessa serve a comprendere perché la 
situazione giuridica conseguenza qui analizzata, ovvero il diritto al compenso, si produca con le 
medesime caratteristiche per effetto di fattispecie diverse e non più assimilabili le une alle altre. 
Il primo dato che emerge dalla lettura dell'articolato normativo è la considerazione che le 
norme della Convenzione relative al diritto al compenso (in particolare gli artt. 12 .. 14 della 
Convenzione) si applicano a prescindere dalla natura (spontanea, obbligatoria, contrattuale) del 
soccorso prestato. 
In particolare in relazione al soccorso spontaneo, prestato senza alcun vincolo contrattuale o 
legale dal soccorritore, è la stessa Convenzione a precisare all'art. 19, con una affermazione 
formulata in negativo, che danno diritto al corrispettivo posto dalla convenzione stessa le operazioni 
di soccorso condotte senza il divieto espresso e ragionevole del soggetto soccorso. Dunque, il 
soccorso spontaneo è una fattispecie concreta idonea a produrre quella situazione giuridica finale di 
diritto di credito al compenso di soccorso delineata dal testo convenzionale. 
Per ciò che concerne il soccorso obbligatorio poi è l'art. 5 .2 della Convenzione di Londra a 
garantire ai soccorritori in esito alle operazioni di soccorso la facoltà di avvalersi dei diritti e delle 
azioni previste dalla convenzione stessa297 . Dunque, anche in questo caso sorge il diritto di credito 
al compenso come situazione giuridica soggettiva delineata dal testo convenzionale. 
295 RIZZO, La nuova disciplina internazionale del soccorso in acqua e il codice della navigazione, cit., 209 ss, in 
particolare 212. L'Autore riconosce un ruolo centrale nella Convenzione di Londra al rapporto di soccorso come 
rapporto di obbligazione avente ad oggetto le operazioni di soccorso ed al cui compimento, ove si sia realizzato l'utile 
risultato ovvero il soccorso sia avvenuto in ipotesi di nave minacciante un danno all'ambiente, si producono effetti 
ulteriori. Al rapporto di soccorso la Convenzione, per 'Autore, assegna poi un nucleo centrale costante dato dal ricorso 
ai medesimi elementi costitutivi (stesso ambito soggettivo, ovvero l'armatore della nave dal lato attivo, i beneficiari del 
soccorso dal lato passivo, stesso ambito oggettivo e spaziale, indicati dall'art. 1 ). 
296 FALZEA, Fatto giuridico, Enc. Dir., XVI, 941; CATAUDELLA, Fattispecie, Enc. Dir., XVI, 926. 
297 Resta salva, ai sensi dell'art. 5.3 nell'ipotesi specifica di soccorso prestato direttamente dalla pubblica autorità la 
facoltà dello Stato di limitare il diritto al compenso risultante dalla Convenzione. 
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Più articolata e complessa è l'analisi della fonte genetica contrattuale del diritto al compenso 
di soccorso attesa la derogabilità della materia per volontà espressa delle parti. Le norme della 
convenzione sulla determinazione del diritto al compenso si applicano infatti ove non 
espressamente derogate dalle parti contraenti. Fatta questa precisazione rimane in ogni caso ferma 
l'applicabilità dell'articolato normativo previsto dalla convenzione di Londra sul diritto al 
compenso di soccorso. 
Dunque, si è detto, quale che sia la fonte genetica costitutiva del rapporto di soccorso 
sembra che la Convenzione di Londra abbia voluto fissare un disciplina unitaria ed omogenea 
dell'effetto più rilevante derivante dal descritto rapporto, ovvero del diritto al compenso di soccorso 
prevedendo che il diritto sorga laddove si verifichi il risultato utile dell'operazione di soccorso (art. 
12.1), disciplinando con cura un serie di criteri a carattere non esaustivo che contribuiscono alla 
determinazione dell'ammontare del compenso nel singolo caso concreto (art. 13), indicando infine i 
soggetti cui fanno capo le rispettive posizioni attive di titolarità del diritto al compenso (art. 15.1) e 
passive di titolarità dell'obbligo corrispondente (art. 13.2 o 14.1 nel caso di soccorso di nave che 
minacciava danno all'ambiente). 
Per la verità il carattere omogeneo ed unitario del diritto al compenso di soccorso tipizzato, 
ovvero cristallizzato in antiche formule quali la famosa no cure no pay, appannaggio più di un 
lontano passato che della realtà attuale, si ferma qui a quanto indicato negli artt. 12 e 13 della 
Convenzione di Londra. 
Ben altri impulsi derivano invece dalla prassi contrattuale che ha prodotto un formulario 
come il LOF 2000 integrato con la SCOPIC clause, dalla realtà dei grandi disastri ecologici che 
hanno condotto alla stesura dell'art. 14 della Convenzione di Londra, dalla frequenza con cui in 
giurisprudenza si tenta di forzare il mancato riconoscimento a livello convenzionale della 
compensabilità del liability sa/vage. 
Tutti questi impulsi, dei quali solo la compensabilità del soccorso condotta in caso di 
minaccia di danno all'ambiente è stata recepita a livello normativo, conducono a riflettere sulla 
asserita unitarietà dell'istituto del diritto al compenso nelle varie realtà del soccorso. 
Per la verità ciò che varia con il variare delle circostanze del caso concreto non è il diritto 
soggettivo al compenso in sé che si mantiene pur sempre come situazione giuridica soggettiva di 
vantaggio attiva avente contenuto patrimoniale ed operante all'interno di un rapporto giuridico di 
soccorso. 
Ciò che cambia di volta in volta sono gli elementi costitutivi, ovvero la fattispecie causativa 
del sorgere di un tale diritto. 
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In questo senso la dottrina298 si è soffermata ad analizzare la natura delle obbligazioni sorgenti tra le 
parti nel caso di contratto di soccorso che tra le fonti genetiche del diritto al compenso è quella più 
rappresentativa, operandosi nelle altre ipotesi di soccorso obbligatorio o spontaneo un rinvio alla 
disciplina posta dalla Convenzione relativamente agli obblighi ed ai diritti sorgenti dal fatto di 
soccorso ( artt. 19, art. 5). 
Volli, in particolare299 conduce una attenta analisi del sinallagma sottostante le obbligazioni 
sorgenti dal contratto partendo dalla teoria che riconosce nel contratto di soccorso individuato dal 
testo normativo le caratteristiche di un vincolo genetico e funzionale in cui all'adempimento di una 
obbligazione corrisponda il sorgere dell'altra, poiché le obbligazioni dei soggetti soccorsi sorgono 
solo ove le obbligazioni dei soccorritori siano già adempiute e, requisito ulteriore, si sia verificato il 
fatto dell'utile risultato. Per l'Autore il contratto di soccorso previsto dalla legge mantiene le 
caratteristiche del negozio commutativo, e pertanto non può definirsi aleatorio, perché il rischio 
grava solo sul soggetto soccorritore che si è accollato l'alea di adempiere senza ricevere il 
corrispettivo. Il risultato, in tal caso, non è dedotto in obbligazione, non sussistendo alcun obbligo 
di risultato da parte del soccorritore ma semmai un obbligo di diligenza (art. 8 della Convenzione di 
Londra). L'utile risultato è invece l'evento da cui dipende la controprestazione del soggetto 
soccorso, e si mantiene come elemento interno attinente alla causa negoziale. Il contratto di 
soccorso rientra dunque appieno tra le fattispecie complesse, in cui, al costituirsi del rapporto 
fondamentale di soccorso, corrispondono effetti che si producono contestualmente al sorgere del 
rapporto (l'obbligo di soccorrere) ed effetti che si producono solo a seguito di eventi ulteriori 
(obbligo di corrispondere il compenso a seguito del verificarsi dell'utile risultato). 
La citata costruzione dogmatica, che ha mantenuto intatto il proprio rilievo fino all'introduzione 
della Convenzione di Londra, deve essere rimeditata alla luce delle più recenti evoluzioni 
dell'istituto del soccorso, in particolare in tema di soccorso a nave che minacci danno all'ambiente. 
298 Cfr. in particolare VOLLI, Assistenza e salvataggio, cit., 132. Sulla nozione di prestazione del soccorritore come 
prestazione dello sforzo necessario a raggiungere un risultato positivo del soccorso, cosicché il soccorrere che stipuli 
un contratto di soccorso promette non il salvamento ma una prestazione e quindi gli sforzi necessari al raggiungimento 
di questo cfr. FERRARINI, Il soccorso in mare, cit., 118 ss.; RIZZO, La nuova disciplina internazionale, cit., 209 ss.; 
SOLDEVILA, El salvamento maritimo, cit., 159 ss. Sulla natura delle obbligazioni sorgenti dal soccorso come 
obbligazioni soggettivamente complesse cfr. ANTONINI, Le obbligazioni pecuniarie nascenti dal soccorso: profili 
soggettivi e natura giuridica, Dir. Trasp. 1997, 11, 35; ID, Salvataggio Assistenza, Recupero, e Ritrovamento di relitti, 
della navigazion~, Dig. Disc. Priv., sez. comm., XIII, 93, 121. 
299 VOLLI, Assistenza e salvataggio, cit., 135. L'Autore cita la teoria che riconosce nel vincolo tra le obbligazioni 
dedotte nel rapporto di soccorso sorgente da contratto un sinallagma genetico e funzionale, come rigoroso vincolo 
genetico tra la promessa di prestare il soccorso e la promessa di prestare il pagamento subordinata all'utile risultato ed 
una relativa indipendenza nell'esecuzione della prestazione (DONATI, ASCARELLI, citati da VOLLI, p. 136). Tale teoria è 
stata criticata da BUTTARO (L'interesse nell'assicurazione, cit., 107) che ha qualificato il contratto di soccorso come 
contratto aleatorio in cui l'incertezza del verificarsi dell'evento rende incerto non solo il sorgere dell'obbligazione del 
soggetto soccorso, ovvero il diritto al compenso, ma minerebbe l'intero contratto che, sorto come negozio bilaterale, 
diverrebbe, a seguito del mancato risultato positivo delle operazioni di soccorso, un negozio unilaterale. L'obbligazione 
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È certo infatti che l'evento dell'utile risultato ha perso attualmente la centralità che ha mantenuto 
per secoli e che l'aveva fatto divenire elemento caratterizzante del soccorso marittimo. Da una 
parte, infatti, la stessa Convenzione di Londra deroga alla necessità del verificarsi dell'utile risultato 
(richiesto all'art. 12 al fine del prodursi dell'effetto definitivo del sorgere del diritto al compenso: 
art. 12.1) al fine di rimborsare le spese per l'opera di prevenzione del danno all'ambiente esercitata 
dal soccorritore della nave in pericolo (art. 14.1). 
D'altro canto il requisito dell'utile risultato si mantiene necessario nella corresponsione del diritto al 
compenso per l'opera di prevenzione di danno all'ambiente espletata. A ben vedere, però, l'utile 
risultato che qui si richiede non è il salvataggio della nave o del carico, ma il risultato positivo 
nell'opera di prevenzione del danno all'ambiente. 
Il diritto alla special compensation sorge infine solo nell'ipotesi che il suo ammontare superi quello 
ricavabile a titolo di compenso ordinario. 
Orbene, considerata in questi termini la struttura del rapporto fondamentale nascente, nella 
fattispecie analizzata, dal contratto di soccorso nell'ipotesi che la nave per sé o per il carico 
trasportato minacci un danno all'ambiente, si prospetta tutta la difficoltà di trovare un riscontro 
dogmatico pieno nella costruzione formulata dal Volli che certamente non poteva ipotizzare le 
successive evoluzioni dell'istituto. 
Ragionando sui vari elementi che concorrono a fondare il rapporto di soccorso in tale ultima ipotesi 
dobbiamo infatti interrogarci se l'utile risultato possa dirsi elemento interno o esterno al negozio, 
tale da condizionarne il sorgere. Certamente l'utile risultato non è elemento necessario al sorgere 
del rapporto, e dunque non condiziona il venire ad esistenza dello stesso. Il rapporto fondamentale 
si costituisce infatti per effetto della volontà manifestata dalle parti e dallo stesso scaturiscono 
immediatamente degli effetti, non solo per il soccorritore che è obbligato da subito ad effettuare 
l'attività di soccorso, ma anche per il proprietario della nave soccorsa che è obbligato a rimborsare 
le spese sopportate dal soccorritore. 
In questi termini il contratto stipulato è un perfetto esempio di negozio bilaterale, mentre è dubbio 
che possa essere definito commutativo nella misura in cui la prestazione del proprietario della nave 
dipende da un autonomo fattore causale ovvero dalla circostanza che il totale delle spese rappresenti 
una somma maggiore di quella determinabile per il compenso ordinario300 (art. 14.4). 
V'è semmai da chiedersi se l'impossibilità della prestazione del soggetto soccorritore porti alla 
conseguente liberazione del soggetto soccorso dall'obbligo di corrispondere le spese (art. 1463 e.e.) 
del soggetto soccorso di corrispondere un compenso di soccorso sarebbe dunque presente ab initio ma il mancato 
raggiungimento di un risultato utile travolgerebbe come condizione risolutiva l'intero contratto. 
300 Per la tesi che non si possa parlare di contratto commutativo laddove l'entità delle reciproche prestazioni dipenda da 
fattori causali cfr. BIANCA, Diritto civile, Milano, 1996, III, 464. Contra MESSINEO, Dottrina generale del negozio, cit., 
242. 
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e se pertanto si possa dire sussistente un sinallagma sia genetico che funzionale in virtù del quale il 
rischio gravi su entrambi le parti del contratto. 
La risposta in merito risulta affermativa. Lo stesso art. 14 infatti utilizza il passato (If the salvor has 
carri ed out sa/vage operations (. . .) he shall be entitled to special compensation) per indicare il 
contenuto dell'obbligazione del soccorritore. Il nesso di corrispettività deve dunque sussistere non 
solo alla conclusione del contratto ma anche in fase di esecuzione, cosicché solo l'effettiva 
esplicazione della prestazione di soccorso dà diritto a richiedere la controprestazione, ovvero il 
rimborso delle spese sostenute. Viceversa, l'impossibilità sopravvenuta della prestazione del 
soccorritore comporta la conseguente liberazione dell'altra parte. Peraltro qui il nesso di 
corrispettività tra le due prestazioni è particolarmente intenso perché il rimborso delle spese è 
strettamente collegato all'eventualità che la spesa sia sostenuta, risultando, altrimenti, l'oggetto 
della prestazione determinabile quanto al titolo (diritto al rimborso delle spese) e quanto alle 
operazioni cui inerisce301 (ovvero la somma di tutte le spese ragionevolmente effettuate), ma in 
concreto non determinato. 
Nella ipotesi analizzata di contratto di soccorso nel caso di nave minacciante un danno all'ambiente 
l'assenza di un risultato utile non condiziona in nessun modo né il sorgere del negozio, né le singole 
prestazioni delle parti. Si attenuta dunque il requisito della aleatorietà per il soggetto soccorritore, 
mentre manca del tutto la aleatorietà bilaterale intesa come incertezza per tutti i contraenti del 
vantaggio che possa loro derivare dalla conclusione del contratto. 
La special compensation assegnabile al soccorritore può ricevere un incremento fino al 30 %, e 
talora fino al 100% delle spese stesse, in ipotesi di positivo risultato delle operazioni di prevenzione 
o limitazione del danno all'ambiente. In questo senso l'interesse prioritario alla base della 
prestazione del soccorritore è l'interesse ad un utile risultato degli sforzi compiuti. 
Ma l'utile risultato è qui inteso in via prioritaria come prevenzione del danno ambientale, 
rimanendo in secondo piano l'utile risultato, "useful result", inteso come salvataggio della nave o 
del carico. Quest'ultimo certamente si mantiene come elemento interno del contratto rientrante nella 
causa negoziale, poiché rappresenta la ragione economico-sociale del negozio, ma nondimeno si 
può sostenere che nell'ipotesi di nave minacciante un danno all'ambiente vi si affianchi un ulteriore 
interesse che l'ordinamento riconosce meritevole e che mediante la norma intende soddisfare. Il 
soccorso dell'ambiente in caso di nave inquinante diviene dunque autonoma componente della 
causa del negozio. 
Il segno più tangibile della assunzione ad autonoma componente della causa come funzione tipica 
del negozio assegnata dal legislatore al soccorso di nave inquinante lo si ha solo che si consideri che 
301 
BIANCA, Diritto civile, Milano, 1996, III, 324. 
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non solo il diritto al rimborso delle spese, ma anche l'ulteriore eventuale diritto al compenso 
"speciale" (art. 14.2), possono sorgere anche ove, ad esempio, la nave vada distrutta o il carico 
inquinante a seguito del soccorso risulti inservibile o non più commercializzabile, e tuttavia il 
soccorritore dimostri che la prevenzione del danno ambientale è stata totale o quantomeno parziale. 
Si può ritenere dunque che rientri nella causa del contratto di soccorso, affiancando la tradizionale 
funzione tipica di soccorso di nave e carico, l'utile risultato inteso come prevenzione o limitazione 
del danno all'ambiente. 
Rimane da qualificare la posizione giuridica sorgente in capo al soccorritore al prodursi del risultato 
utile della prevenzione del danno all'ambiente. 
Si è detto che il diritto alle spese vive previste dall'art. 14.1 sorge per effetto della stipula del 
contratto di soccorso, e non è condizionato ad altri elementi. 
Dal prodursi di un risultato utile inteso come esito positivo dell'attività di prevenzione o di 
limitazione dei danni all'ambiente non sorge invece alcun diritto ma semmai un legittimo interesse 
ad ottenere un incremento del compenso (art. 14.2: "the special compensation (. . .) may be 
increased up to a maximum of 30 % of the expenses incurred by the salvor"). 
La posizione spettante al soccorritore in ordine all'incremento della special compensation 
deve essere ricondotta, come si vedrà nel paragrafo successivo, alla figura dell'interesse legittimo 
inteso come situazione giuridica di vantaggio inattiva, ovvero come posizione di interesse iniziale 
giuridicamente riconosciuto. 
La situazione giuridica è però di per sé inattiva poiché il suo soddisfacimento dipende dal 
comportamento di un soggetto diverso titolare di una posizione di libertà in ordine al se ed al come 
concedere il diritto all'incremento, quale la decisione giudiziaria o arbitrale di assegnare anche un 
incremento del compenso calcolato sulle spese sostenute302 . 
5.2 Indennità speciale ed interessi giuridici rilevanti 
La configurazione data dall'art. 14 della Convenzione di Londra agli interessi sottesi alla 
richiesta di una indennità speciale per il soccorso di nave minacciante un danno all'ambiente porta 
a formulare qualche considerazione ulteriore sulla natura degli interessi stessi e sulla conseguente 
tutela che viene loro accordata. 
Non sembra sussistano dubbi sulla constatazione che gli interessi del soggetto soccorritore 
in relazione all'eventuale compenso da ottenere per il soccorso prestato a nave minacciante danno 
all'ambiente nell'ipotesi di utile risultato (art. 14.2) risultino tutelati e dunque non si configurino 
come meri interessi privi di rilevanza per il diritto. Tale conclusione emerge in primo luogo dalla 
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prev1s10ne, inserita nell'articolo 21.1, di un obbligo a capo della persona responsabile per il 
pagamento dovuto ai sensi della Convenzione (a person liable for a payment due under this 
Convention) di prestare idonea garanzia rispetto alle pretese avanzate in giudizio dalla controparte. 
Questa affermazione, riferita all'eventuale istanza di ottenimento di un compenso per l'attività di 
prevenzione o di limitazione dell'inquinamento prestata porta a concludere che la richiesta in sé (e 
dunque l'interesse a questa sotteso) è tutelata e non invece il diritto ormai sorto poiché già 
riconosciuto dall'autorità giudiziaria o arbitrale chiamata a decidere in merito. La garanzia è infatti 
riferita alla richiesta avanzata dal soccorritore ( nell'art. 21.1 si parla infatti di "satisfactory security 
for his claim") non alla situazione giuridica finale di diritto al compenso per l'attività di 
prevenzione o limitazione del danno ambientale positivamente compiuta. 
Ancora più esplicita in questo senso è la lettera delle Lloyd 's Standard Sa/vage and 
Arbitration Clauses ( LSSA Clauses) incorporate nel LOF 2000 in cui si precisa, relativamente alle 
ipotesi di soccorso contrattuale, che laddove sia avanzata una richiesta di compenso "speciale" i 
proprietari della nave devono, su istanza degli stessi soccorritori, offrire idonea garanzia 
relativamente alle pretese vantate da questi ultimi: 
"Where a claim is made or may be made for special compensation the owners of the vessel 
shall on the demand of the Contractors whenever made provide security for the Contractors claim 
for special compensation" (art. 4.2). 
La disposizione menzionata fa retrocedere dunque la tutela della posizione giuridica vantata 
dal soccorritore per l'attività di soccorso espletata ad uno stadio addirittura anteriore alla eventuale 
istanza di riconoscimento di un compenso di soccorso ai sensi dell'art. 14 della Convenzione 
("Where a claim is made or may be made for special compensation"). Pertanto l'interesse del 
soccorritore. a vedersi riconosciuto un compenso di soccorso per l'attività di prevenzione o 
limitazione del danno all'ambiente risulta direttamente tutelato già prima che l'autorità giudiziaria o 
arbitrale riconosca un diritto soggettivo inteso come diritto di credito al compenso così come 
indicato dall'art. 14.2 della Convenzione. 
Escluso dunque che l'interesse al compenso di soccorso, derivante al soccorritore dall'aver 
espletato con esito positivo l'attività di prevenzione o limitazione del danno all'ambiente, si 
configuri come mero interesse di fatto privo di tutela e di rilevanza per l'ordinamento giuridico 
occorre adesso comprendere in quale delle categorie generali (diritto soggettivo, interesse legittimo, 
aspettativa di diritto) elaborate dalla dottrina lo stesso possa essere ricondotto. 
La posizione giuridica facente capo al soccorritore di nave che avesse minacciato danno 
all'ambiente viene prospettata dal legislatore del testo convenzionale come situazione giuridica di 
302 
BIGLIAZZI, BRECCIA, BUSNELLI, NATOLI, Diritto civile, Torino, 1987, 1, I, 324 ss. 
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inattività in attesa che l'autorità preposta al giudizio della stessa ne ravv1s1 1 requisiti di 
meritevolezza e dunque ne consenta il soddisfacimento nella misura ritenuta più opportuna. 
L'interesse del soccorritore si pone dunque, in quest'ottica, come limite rispetto al "potere" 
spettante all'autorità giudiziaria. 
In quanto inattiva la posizione richiamata si differenzia pertanto dal diritto soggettivo che è invece 
situazione di vantaggio ma in questo caso attiva poiché caratterizzata da un agere licere come 
attività potenziale e dunque come facoltà di agire che pertiene allo stesso soggetto cui l'interesse è 
ricollegabile. 
Identificato dunque l'interesse sotteso alla pos1z10ne del soggetto soccorritore come interesse 
giuridicamente rilevante ed in quanto tale degno di protezione e di tutela, la norma convenzionale 
ne fa dipendere il soddisfacimento dall'attività discrezionale dell'autorità giudiziaria. 
Gli elementi richiamati nel processo di identificazione della situazione facente capo al soggetto 
soccorritore sono posti alla base delle riflessioni che in sede di teoria generale del diritto hanno 
condotto alla ricostruzione in termini generali di una nozione di interesse legittimo nel campo del 
diritto privato. 
Riteniamo, infine, che una tale indagine debba essere condotta nonostante il timore, che 
potrebbe essere da taluno ravvisato, di chiudere le posizioni giuridiche nascenti dall'art. 14 della 
Convenzione di Londra entro schemi troppo ristretti perché appartenenti al patrimonio giuridico 
nazionale. In proposito pensiamo che il recepimento di una convenzione destinata ad acquisire 
valore di norma primaria nel nostro ordinamento non possa consistere in un acritico accoglimento 
dello stesso, senza alcuna indagine sulle posizioni giuridiche dalla stessa introdotte e sulla 
conseguente loro regolamentazione e tutela nel nostro sistema giuridico. 
5.3 Qualificazione dell'interesse all'indennità speciale alla luce della ricostruzione 
teorica di Bigliazzi Geri sull'interesse legittimo 
La figura dell'interesse legittimo nceve una compiuta definizione nella ricostruzione giuridica 
condotta da Bigliazzi Geri303. 
303 Nella sua opera fondamentale Contributo ad una teoria de/I 'interesse legittimo nel diritto privato, Milano, 1967 e 
più di recente nella voce Interesse legittimo: diritto privato in Dig. Disc. Priv., (Sez. civ.), IX, 526 ss. Prima del 
contributo offerto da BIGLIAZZI GERI il riferimento all'interesse legittimo nel diritto privato era stato condotto, anche se 
non in termini generali, da CHIRONI-ABELLO, Trattato di diritto civile italiano, 1904, I, 128-131; RUBINO, La 
fattispecie e gli effetti giuridici preliminari, Milano, 1939 (ora Camerino, 1978), 261 ss.; ZANOBINI, Interessi 
occasionalmente protetti in diritto privato, in Studi in memoria di F. Ferrara, Milano, 1943, II, 706 ss.; VENTURA, 
Interessi legittimi, diritto privato, diritto agrario, in Riv. dir. agr. 1959, 183 ss. Per DOSSETTI (Lo schema della 
promessa al pubblico e i concorsi privati, RDC, 1972, I, 429, 473) invece l'interesse legittimo è figura capace di 
garantire gli interessi del singolo come membro di una comunità di fronte al prepotere dello Stato (p.478) per 
l'attuazione della propria situazione di vantaggio, ma soprattutto per la salvaguardia della intera comunità. 
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L'elaborazione del concetto di interesse legittimo era sorta proprio in relazione a quelle posizioni di 
interesse, non qualificabili come diritti soggettivi, ritenute irrilevanti per il diritto poiché poste di 
fronte a "poteri" arbitrari in quanto totalmente liberi sia sull' an che sul quomodo304 . Il rilievo 
accordato dalla Costituzione305 a siffatti interessi e la loro funzione di barriera nei confronti di 
poteri privati ritenuti altrimenti tanto liberi nel loro esercizio da sembrare arbitrari ponevano dunque 
il problema della esatta configurazione da dare loro e di una sussunzione degli stessi entro schemi e 
regolamentazioni tipizzate. 
La figura dell'interesse legittimo è sorta in ambito giuspubblicistico306 e qui è vissuta con alterne 
vicende fino al recente epilogo giurisdizionale che ha riconosciuto la risarcibilità dello stesso307 . 
L'interesse in analisi ha però raggiunto un ruolo ed una propria autonomia anche nel diritto privato, 
valendo ad individuare tutte quelle posizioni giuridicamente rilevanti in quanto introdotte e tutelate 
dall'ordinamento che si identificano come situazioni di vantaggio poiché sono volte ad ottenere sul 
piano sostanziale un risultato favorevole dato dalla conservazione o dalla modificazione di una certa 
realtà giuridica308 . 
A differenza del diritto soggettivo che si prospetta come situazione di vantaggio attiva in quanto che 
il suo soddisfacimento dipende dal comportamento dello stesso soggetto titolare, l'interesse 
legittimo è una situazione di vantaggio inattiva, il cui soddisfacimento dipende da un soggetto terzo. 
304 BIGLIAZZI GERI, Interesse legittimo: diritto privato, cit., 530. La ricostruzione dogmatica assunta pone infatti 
l'interesse legittimo all'interno di un rapporto giuridico al cui polo opposto possono porsi situazioni libere nell'an, 
come nel caso del diritto soggettivo, o invece necessitate come nell'ipotesi della potestà. 
305 E' infatti in primo luogo la Costituzione della Repubblica italiana a disporre, all'art. 24.1, che "Tutti possono agire in 
giudizio per la tutela dei propri diritti e interessi legittimi" e quindi, all'art. 113.1 che "Contro gli atti della pubblica 
amministrazione è sempre ammessa la tutela giurisdizionale dei diritti e degli interessi legittimi dinanzi agli organi di 
giurisdizione ordinaria o amministrativa". 
306 Si tralasciano in questa sede, in quanto non oggetto immediato della ricostruzione qui indicata, la elaborazione della 
figura dell'interesse legittimo nel diritto amministrativo e le problematiche che sono emerse sul riparto di giurisdizione 
e sulla conseguente impossibilità per il giudice ordinario di conoscere di interessi legittimi e di annullare atti 
amministrativi. Si ricorda solamente ai fini della presente indagine le teorie (ZANOBINI, Corso di diritto 
amministrativo, Milano, 1954, I, 189) che riconducono l'interesse legittimo ad un interesse indirettamente ed 
occasionalmente protetto in quanto strettamente connesso con la tutela, questa volta diretta, di un interesse pubblico. 
Secondo questa impostazione solo il diritto soggettivo riceve diretta ed immediata tutela mentre all'interesse legittimo è 
riservata una tutela indiretta solo in quanto coincidente con la tutela dell'interesse pubblico. La tesi prospettata distingue 
ancora tra interessi legittimi e diritti affievoliti, ovvero diritti soggettivi che possono ricevere un affievolimento in 
relazione all'esercizio della potestà ablatoria della pubblica amministrazione. Sulla nozione di interesse legittimo cfr. 
da ultimo NIGRO, Giustizia amministrativa, 1994, 87, 96 per il quale l'interesse legittimo è "la posizione di vantaggio 
fatta ad un soggetto dell'ordinamento in ordine ad una utilità oggetto del potere amministrativo e consistente 
nell'attribuzione al medesimo soggetto di poteri atti ad influire sul corretto esercizio del potere, in modo da rendere 
possibile la realizzazione della pretesa all'utilità"; cfr. inoltre ScocA, Interessi protetti, Enc. Giur. Treccani, 1989, 
XVII. 
307 Il riferimento è all'apertura accordata in sede giudiziaria alla risarcibilità degli interessi legittimi da parte della 
Cassazione in Cass. 22 luglio 1999, n. 500/SU, in Foro it. 1999, I, 2487 e più di recente in Cass., I, 10 gennaio 2003, n. 
157 in Foro it. 2003, I, 78. 
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BIGLJAZZI GERI, Interesse legittimo: diritto privato cit., 544, ed in Contributo ad una teoria del! 'interesse legittimo 
nel diritto privato, cit., 57. 11 riferimento al piano del diritto sostanziale è per l'Autore legittimato dai richiami offerti 
dalla Carta Costituzionale all'interesse legittimo come situazione avente pari dignità del diritto soggettivo e dunque 
suscettibile in egual modo di essere lesa e tutelata. 
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A differenza dell'aspettativa, poi, l'interesse legittimo è una situazione giuridica definitiva, mentre 
la prima riceve tutela in vista del futuro ed eventuale sviluppo verso una situazione finale309. 
L'interesse legittimo vive all'interno di un rapporto giuridico e pertanto nell'ambito di una 
relazione di reciproca funzionalità con un diverso soggetto che vanta una posizione di 
discrezionalità, sia essa libera nell' an (ed allora è una situazione di diritto soggettivo) o invece 
necessitata (e si esplica allora in termini di potestà)310. Nell'ambito di questo rapporto di 
funzionalità l'interesse legittimo si pone come limite al descritto potere, nel senso che il relativo 
titolare nell'agire che gli è proprio non potrà non tener conto dell'interesse legittimo sullo stesso 
incidente311 . Ne consegue che si produce una lesione dell'interesse legittimo ogniqualvolta il 
soggetto agente non lo prenda in considerazione o invece ritenga prevalenti altre esigenze che 
richiedono un sacrificio di detto interesse, ma che nella realtà non sussistono o non sono comunque 
prevalenti312 . Il comportamento del soggetto agente è invece legittimo se il soddisfacimento 
dell'interesse o la sua estinzione non satisfattiva siano il risultato di una valutazione obiettivamente 
corretta313 . 
5.4 Ipotesi di interesse legittimo inserito in un rapporto avente rilevanza pubblicistica 
La descritta elaborazione dottrinaria è dunque giunta ad individuare una noz10ne di interesse 
legittimo come di una "situazione soggettiva (sostanziale) di vantaggio, ma inattiva, il cui 
soddisfacimento (o il cui sacrificio temporaneo o definitivo) dipende dal comportamento (legittimo) 
positivo o negativo a seconda dei casi, ma pur sempre discrezionale, di un altro soggetto314. 
La figura di interesse così delineata in sede di teoria generale viene confrontata dall'Autore con 
tutta una serie di disposizioni del codice civile o delle leggi speciali e dal raffronto emerge netta la 
presenza dell'interesse legittimo come situazione giuridica soggettiva inserita in varie fattispecie 
caratterizzate dalla sussistenza di un rapporto giuridico avente al polo opposto un soggetto privato e 
definite stri et o sensu come casi di incidenza dell'interesse legittimo nel diritto privato315 . La 
309 
BIGLIAZZI GERI, Contributo ad una teoria dell'interesse legittimo nel diritto privato, cit., 57. 
310 
BIGLIAZZI GERI, Interesse legittimo: diritto privato cit., 544, ed in Contributo ad una teoria dell'interesse legittimo 
nel diritto privato, cit., 61. 
311 Afferma 1 'Autore (BIGLIAZZI GERI, Contributo ad una teoria dell'interesse legittimo nel diritto privato, cit., 57) che 
l'interesse legittimo rappresenta, nel citato rapporto giuridico con il soggetto agente, un "indispensabile complemento 
del soddisfacimento dell'interesse del soggetto agente, ovvero del raggiungimento del fine prefissato dalla norma". 
312 
BIGLIAZZI GERI, Interesse legittimo: diritto privato cit., 544, ed in Contributo ad una teoria dell'interesse legittimo 
nel diritto privato, cit., 64. 
313 
BIGLIAZZI GERI, Interesse legittimo: diritto privato cit., 544, ed in Contributo ad una teoria dell'interesse legittimo 
nel diritto privato, cit., 65. 
314 
BIGLIAZZI GERI, Contributo ad una teoria dell'interesse legittimo nel diritto privato, cit., 90. 
315 La ricostruzione della nozione di interesse legittimo in diritto privato aveva preso avvio da alcuni fattispecie 
fondamentali tra cui quella dell'interesse del debitore alla liberazione dal vincolo attraverso l'adempimento (BIGLIAZZI 
GERI, Interesse legittimo: diritto privato cit., 555, ed in Contributo ad una teoria dell'interesse legittimo nel diritto 
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elaborazione del concetto di interesse legittimo è stata successivamente ripresa m dottrina 
nell'analisi di ulteriori settori del diritto privato316 rispetto ai molti già analizzati dal teorico 
dell'interesse legittimo in questa branca del diritto. 
In altre ipotesi il termine opposto del rapporto giuridico in cui è inserito l'interesse legittimo è 
rappresentato da un'autorità diversa dal soggetto privato, ed è una autorità amministrativa - nel qual 
caso si tratta di un interesse legittimo di diritto pubblico - oppure l'autorità giudiziaria ed allora il 
rapporto può definirsi in senso lato di natura processuale317. 
Entrambe le fattispecie da ultimo delineate, aventi profili di differenza quanto al secondo termine 
del rapporto in cui l'interesse è inserito, si distaccano dalle vere e proprie ipotesi di interesse 
legittimo di diritto privato e sono indicate come categorie di rilevanza pubblicistica. 
In particolare, l'indagine che qui ci interessa è rivolta al secondo gruppo di ipotesi, in cui l'interesse 
legittimo è posto in un rapporto il cui secondo termine è rappresentato dall'autorità giudiziaria, 
chiamata a decidere in merito ad interessi dei privati connessi in vario modo con altri interessi di 
ordine pubblico o invece con interessi privati di altra natura o ampiezza. Mentre nel primo caso -
laddove l'interesse del privato fronteggi interessi di ordine pubblico - la funzione dell'attività 
giudiziaria è quella di contenere l'interesse privato entro direttive fondamentali, nel secondo caso 
invece risulta più problematico tracciare i caratteri ed i confini del citato intervento discrezionale. 
privato, cit., 191 ss.) . In tale ipotesi gioca un ruolo decisivo il motivo legittimo indicato dall'art. 1206 e.e. come limite 
di rilevanza dell'interesse del debitore (l'art. 1206 e.e. prevede infatti che "il creditore è in mora quando, senza motivo 
legittimo, non riceve il pagamento offertogli nei modi seguenti o non compie quanto è necessario affinché il debitore 
possa adempiere l'obbligazione"). Il riferimento al motivo legittimo rappresenta una ipotesi certamente diversa dalla 
offerta irregolare che già legittima il rifiuto del creditore senza bisogno di motivi ulteriori e corrisponde alla "esistenza e 
giuridica rilevanza dell'interesse del debitore ad adempiere" (/oc. cit., 194). L'interesse descritto del debitore alla 
liberazione dal vincolo incide sulle modalità dell'esercizio del potere del creditore (la cui situazione giuridica mantiene 
i connotati del diritto soggettivo ed in particolare del diritto di credito), nel senso che questo potrà essere esercitato solo 
tenendo conto anche dell'interesse del debitore. L'Autore ha quindi esaminato il settore dei diritti della personalità 
evidenziato in particolare la natura di interesse legittimo nell'interesse ei figli minori di fronte alla potestà dei genitori, 
tenuti, ai sensi dell'art. 147 e.e. all"'obbligo di mantenere, istruire ed educare la prole tenendo conto delle capacità, 
dell'inclinazione naturale e delle aspirazioni dei figli". La posizione giuridica assunta dai genitori in relazione alla loro 
potestà parentale è discrezionale nel quomodo ancorché vincolata sull'an (/oc. cit. 291 ss). A seguito dell'entrata in 
vigore del nuovo diritto di famiglia (1. 19.03.1975 n. 151) la posizione di potestà come di situazione necessitata in capo 
ai genitori, seppure discrezionale sulle modalità di attuazione, ne risulta ulteriormente sottolineata proprio in relazione 
all'interesse del minore. Ciò è quanto emerge dalla lettura dell'art. 316.3 e.e. che dispone l'autorizzazione del giudice 
ad intervenire anche nell'interesse del minore nel trovare soluzioni a vantaggio dell'interesse del figlio e della famiglia 
(BIGLIAZZI GERI, Interesse legittimo: diritto privato cit., 554). Altre ipotesi di interesse legittimo variamente inserite in 
rapporti giuridici di diritto privato sono state ravvisate nel rapporto di lavoro subordinato ed in particolare nella fase del 
recesso dal rapporto (ult. cit. 556) e nei rapporti associativi (ult. cit., 559). 
316 In particolare ulteriori approfondimenti di questa figura sono stati condotti in relazione alla tutela del singolo nel 
trattamento dei dati personali, all'interesse del minore di fronte all'abuso di potestà, alla tutela delle minoranze nei 
processi decisionali nelle organizzazioni private, all'interesse del consumatore di fronte agli abusi contrattuali. Il 
risultato di questa indagine ha formato oggetto dell'opera corale BRECCIA, BRUSCUGLIA, BUSNELLI (a cura di) Il diritto 
privato nel prisma dell'interesse legittimo, Torino, 2001. 
317 
BIGLIAZZI GERI, Contributo ad una teoria dell'interesse legittimo nel diritto privato, cit., 91. 
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In tali ultime ipotesi, l'istanza, rivolta al giudice, di tutela dell'interesse legittimo sembra 
dar vita ad un processo contenzioso, in cui però l'attività dell'organo giudiziario nmane 
caratterizzata da notevole discrezionalità. 
Dunque l'interesse legittimo, in tali ipotesi, è una situazione giuridica destinata a realizzarsi 
non sul piano sostanziale bensì all'interno di un rapporto processuale avente all'altro capo l'autorità 
giudiziaria con poteri ampiamente discrezionali. La ricostruzione di una simile nozione di interesse 
legittimo passa, nella sua analisi generale318, attraverso l'identificazione in tal senso di varie figure 
tratte dal codice civile, di cui in questa sede occorre tenere conto. 
In particolare rilevano a tal proposito le fattispecie previste agli artt. 849 e 1052 e.e. m 
materia rispettivamente di riordinamento della proprietà rurale e di servitù di passaggio coattivo. 
In entrambe le ipotesi il giudice è chiamato a decidere in merito alla titolarità di un diritto 
con ampia discrezionalità di poteri ed in una prospettiva di tutela di interessi più ampi quali sono 
nel caso di specie la tutela dell'interesse generale dell'agricoltura e dell'industria. 
Nella prima ipotesi - quella disciplinata dall'art. 849 e.e. sotto il titolo "fondi compresi entro 
maggiori unità fondiarie" - il giudice è chiamato a decidere, in caso di contrasto, circa la richiesta 
di trasferimento del diritto di proprietà su appezzamenti appartenenti ad altri in relazione 
all'interesse del proprietario istante ad "una migliore sistemazione delle unità fondiarie". 
E' proprio questa ultima posizione giuridica ad acquisire veste di interesse legittimo ed a trovare 
proprio riconoscimento ed un eventuale soddisfacimento in un rapporto di carattere processuale di 
fronte al potere dell'autorità giudiziaria chiamata a risolvere il contrasto in modo conforme 
all'interesse pubblico319 • 
Nel secondo degli articoli citati (art. 1052 e.e.) si evidenzia l'interesse del titolare di un 
fondo dominante, con accesso alla via pubblica ma inadatto o insufficiente ai bisogni del fondo, ad 
acqmslfe una servitù di passaggio a favore del proprio fondo. Anche in questa ipotesi il 
soddisfacimento del proprio interesse deve passare attraverso la valutazione discrezionale del 
giudice, che dovrà tenere in considerazione, nel suo processo di valutazione, le circostanza che la 
domanda risponda alle "esigenze dell'agricoltura o dell'industria"320. 
Stessi caratteri di discrezionalità dell'organo giudicante e di giudizio legato alla soddisfacimento di 
interessi generali oltre che al soddisfacimento dell'interesse legittimo ivi incidente sono ravvisabili 
nella fattispecie contenuta nell'art. 912 e.e. nell'ipotesi di controversia tra proprietari a cui l'acqua 
non pubblica può essere utile. La norma precisa che l'autorità giudiziaria chiamata a decidere in 
merito debba valutare "l'interesse dei singoli proprietari nei loro rapporti e rispetto ai vantaggi che 
318 
BIGLIAZZI GERI, Contributo ad una teoria dell'interesse legittimo nel diritto privato, cit., I 39 ss. 
319 
BIGLIAZZI GERI, Contributo ad una teoria dell'interesse legittimo nel diritto privato, cit., 141; PUGLIATTI, Della 
proprietà fondiaria, in Commentario diretto da D'Amelio, Firenze, 1942, 192. 
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possono derivare all'agricoltura o all'industria dall'uso a cui l'acqua è destinata o si vuol destinare" 
(art. 012.1), e nel contempo la stessa autorità "può" assegnare un'indennità ai proprietari in ragione 
della diminuzione del proprio diritto. 
5.5 Inserimento dell'interesse del soccorritore di cui all'art. 14.2 della Convenzione di 
Londra nella categoria dell'interesse legittimo 
Tracciati nel senso sopra indicato i caratteri dell'interesse legittimo come pos1z1one 
giuridica inserita in un rapporto per così dire di rilevanza pubblicistica - poiché il secondo termine 
del ·rapporto è rappresentato dall'autorità giudiziaria - possiamo tentare un inquadramento nella 
categoria ora enunciata dell'interesse del soccorritore ad un compenso speciale di soccorso (oltre al 
diritto al rimborso delle spese comunque spettante) nel caso che questi abbia prevenuto o limitato il 
danno all'ambiente compiendo operazioni di soccorso nei confronti di una nave che minacciava 
danni all'ambiente stesso. 
In tale ipotesi non può certo essere negato che la norma citata ha per scopo principale o 
prevalente un interesse pubblico alla tutela dell'ambiente di fronte ad un agente inquinante (in tal 
caso prodotto da una nave) che ne minacci l'integrità. La tutela delle "ragioni" economiche del 
soccorritore che abbia contribuito al soccorso dell'ambiente si inserisce nella direttiva fondamentale 
tracciata dall'interesse pubblico richiamato. 
L'organo giudicante è chiamato dalla norma a decidere se realizzare o meno il 
soddisfacimento dell'interesse del soccorritore, ed in questa attività la legge gli accorda una ampia 
discrezionalità, testimoniata dal fatto che lo stesso art. 14.2 neppure enuncia i criteri in base ai quali 
fondare la propria decisione (art. 14.2: "If ( ... ) the salvor by his salvage operations has prevented or 
minimized damage to the environment, the special compensation payable by the owner to the salvor 
under paragraph 1 may be increased up to a maximum of 30% of the expenses incurred by the 
salvor"). 
E, tuttavia, è chiaro che la decisione del giudice sul riconoscimento di un diritto di credito al 
una percentuale di compenso mira in modo diretto non tanto a tutelare la posizione giuridica 
azionata dal soccorritore, quanto piuttosto ha in cura l'interesse generale alla tutela dell'ambiente ed 
il conseguente interesse al miglioramento delle attività di salvaguardia dello stesso. 
Di fronte alla discrezionalità dell'autorità giudicante si pone tuttavia l'interesse del 
soccorritore ad ottenere un vantaggio economico dalle operazioni di soccorso condotte, vantaggio 
320 
BIGLIAZZI GERI, Contributo ad una teoria de/I 'interesse legittimo nel diritto privato, cit., 142. 
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ulteriore rispetto al rimborso delle spese che gli sono comunque dovute e che dunque si presentano 
come un vero e proprio diritto soggettivo compiuto. 
Tale posizione risponde pienamente all'inquadramento offerto sulla figura dell'interesse 
legittimo come interesse collegato con esigenze di carattere generale in relazione alle quali la norma 
pone il potere discrezionale dell'organo giudicante. 
5.6 Conseguenze giuridiche di tale ricostruzione 
La ricostruzione prospettata dell'interesse del soccorritore al soddisfacimento della propria 
situazione giuridica nel caso di attività di soccorso con esito positivo di nave minacciante un danno 
all'ambiente comporta delle conseguenze sul piano della teoria generale. 
Letti nell'ottica prospettata acquisiscono rinnovato valore gli articoli della Costituzione (art. 
24, art. 113) che dispongono in materia di diritti soggettivi e di interessi legittimi ponendo entrambi 
le situazioni giuridiche sullo stesso piano ed accordando loro tutela senza porre ulteriori distinzioni 
tra interessi legittimi di diritto pubblico ed invece di diritto privato. 
In tale prospettiva anche l'interesse del soccorritore sopra ricordato si evidenzia come 
posizione sostanziale suscettibile di essere lesa in quanto ingiustamente sacrificata e come le altre 
situazioni soggettive si mostra degna di ricevere in tale ipotesi adeguata tutela. 
La particolare natura di interesse che gli viene riconosciuto - non come vero e proprio 
interesse ,soggettivo di diritto privato ma come interesse inserito in un rapporto a rilevanza 
pubblicistica - non consentono tuttavia la completa assimilazione alla categoria dell'interesse 
legittimo di diritto privato. E tuttavia non per questo si può negare che un siffatto interesse, 
riconosciuto come situazione giuridica di vantaggio anche se inattiva, possa essere leso dal soggetto 
agente e debba quindi ricevere tutela in quanto abbia sofferto un danno ingiusto. 
Se si accetta tale ricostruzione dell'interesse del soccorritore nell'ipotesi indicata dall'art. 
14.2 della Convenzione di Londra le conseguenze che ne derivano non possono che essere quelle 
indicate dalla dottrina e dalla giurisprudenza più recente: se il provvedimento del giudice ha 
illegittimamente sacrificato l'interesse legittimo del soccorritore questi potrà essere tutelato in sede 
giudiziaria. A seguito dell'accertamento della lesione dell'interesse legittimo, è dunque possibile 
ottenere il risarcimento dei danni conseguenti. 
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6. Il soccorso di persone come limite della presente indagine: spunti critici 
6.1 Obbligatorietà e gratuità del soccorso di persone 
La prev1s10ne di un diritto al compenso per il soccorso di vite umane è espressamente 
esclusa nelle codificazioni attuali321 . Ciò risponde in primo luogo ad un principio di solidarietà che 
connota fortemente l'intera disciplina attuale del soccorso e che si può dire rappresenti l'elemento 
fondante di questo istituto giuridico. 
Già si è visto, trattando i profili storici del soccorso, che la regola della gratuità del soccorso 
a persone in pericolo, sorta sulle ceneri dello ius naufragii322 e cementata dai precetti religiosi 
inseriti nelle bolle papali323 , si è tramandata fino ai nostri giorni a testimonianza dello spirito di 
solidarietà che informa tutta la vita nel mondo marittimo e del grado di civilizzazione raggiunto 
dalla gente di mare. 
Il soccorso a persone è pertanto normativamente imposto come obbligo specifico324 sorgente 
in capo al comandante della nave soccorritrice in favore di persone in pericolo di perdersi in mare, 
salvo che dalle operazioni di soccorso possa derivare un serio pericolo per la nave che appresta il 
soccorso e per le persone a bordo, ipotesi limite nella quale l'obbligo di soccorso non sorge o, se 
già esistente, viene meno. 
Sul principio della gratuità del soccorso di persone deve oggi essere condotta una attenta 
riflessione, in considerazione non solamente dell'evoluzione nella tecnica del soccorso, che si 
alimenta di strumenti sempre più professionali, e pertanto sempre più costosi, ma anche del 
differente sostrato sociale che sovente caratterizza le circostanze del soccorso a persone, e, non per 
ultimo, della particolare tecnica redazionale delle norme di diritto uniforme succedutesi in materia, 
321 L'art 16 della Convenzione di Londra del 1989, sotto la rubrica Sa/vage of persons, prevede che: "(I) No 
remuneration is due from persons whose lives are saved, but nothing in this article shall affect the provisions of 
national law on this subject. (2) A salvor of human !ife, who has taken pari in the services rendered on the occasion of 
the accident giving rise to sa/vage, is entitled to a fair share of the payment awarded to the salvor for salving the vessel 
or other property or preventing or minimizing damage to the environment". L'art. 9 della Convenzione di Bruxelles 
del 191 O prevedeva che "Il n 'est du aucune rémunération par le personnes sauvées, sans que cependant il soit porté 
atteinte aux prescriptions des lois nationales à cet égard. (2) Les sauveteurs de vies humaines qui sont intervenus à 
l 'occasion de l 'accident ayant donné lieu au sauvetage ou à l 'assistance ont droit à une équitable part de la 
rémunération accordée aux sauveteurs du navire, de la cargaison et de leurs accessoires». 
322 
Sin dai tempi della civiltà greca era stato affermato il principio che può riassumersi nell'affermazione letteraria 
"Absit, o Jupiter, ut lucrum captemus tale ex hominum infortunio "(DIONE, Praes. Orat. VII). 
323 Cfr. ad esempio quanto asserito nella bolla Cum nobis redatta da Pio V nel 1566, in Bullarium Romanorum, cit., 
Tomo VII, XI, 1862, 440. 
324 Occorre peraltro riportare la considerazione proposta da RIZZO, La nuova disciplina internazionale del soccorso in 
acqua e il codice della navigazione, cit., 158 secondo cui la imposizione di un obbligo di soccorso, mantenuta dalla 
Convenzione di Londra, è stata da questa rafforzata rispetto al precedente testo convenzionale. Mentre infatti la 
Convenzione del 191 O invitava gli Stati contraenti a prendere o a proporre legislativamente le misure necessarie a 
reprimere la violazione dell'obbligo di soccorso, il legislatore convenzionale del 1989 ha precisato al1'art. 10, II comma 
che gli Stati sono tenuti a tale adempimento. 
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che ha stabilito il principio della gratuità, ma non in modo categorico e con una ampia deroga in 
caso di soccorso contestuale anche di altri beni. 
Le considerazioni che seguono si fondano su una necessaria premessa: obbligatorietà della 
prestazione di assistenza e gratuità della stessa sono concetti differenti, che la tradizione giuridica 
ha voluto mantenere uniti per motivi di carattere etico, ovvero la sacralità della vita umana e la 
conseguente immoralità dell' approfittamento anche economico delle condizioni del povero 
naufrago. Di questi due principi il nostro codice della navigazione ha tenuto fermo il dovere di 
soccorrere persone in pericolo, disponendo agli articoli 489 e 490 c. nav. la previsione di un obbligo 
di assistenza o salvataggio di persone e ponendo a corollario dello stesso la previsione di una 
sanzione penale in capo al comandante (art. 1158 c. nav. e, nel caso di omissione di soccorso 
richiesto per ordine dell'Autorità, art. 1113 c. nav.), che specifica, come !ex specialis, il precetto 
penale generale dell'obbligo di soccorso (art. 593 c.p.)325 . Il nostro legislatore del 1942 ha, invece, 
riscritto la regola della gratuità del soccorso a persone in pericolo, prevedendo all'art. 493 una 
indennità per danni subiti e spese incontrate per il soccorso nei limiti in cui vi sia una specifica 
copertura assicurativa, e addirittura un compenso in ipotesi di risultato utile. 
Sulla effettiva efficacia di questa norma si è a lungo disquisito326, essendo evidenti nella 
norma alcune sfasature327, mentre l'armonizzazione della stessa con la disciplina internazionale 
325 Sulle sanzioni penali in materia vedi VOLLI, Assistenza e salvataggio, Padova, 1957, 286 ss. 
326 L'at. 493 c. nav. dispone che "(1)11 Salvataggio di persone dà diritto al risarcimento dei danni subiti e al rimborso 
delle spese incontrate, solo nei casi e nei limiti in cui l'ammontare relativo sia coperto da assicurazione, ovvero dalla 
responsabilità del vettore per mancato adempimento dell'obbligo di assicurazione a norma dell'art. 941.(2) Negli stessi 
casi, ovvero altrimenti quando è stato effettuato in occasione di operazioni di soccorso a navi o aeromobili o di 
salvataggio di cose, il salvataggio di persone che abbia conseguito un risultato utile dà inoltre diritto a un compenso, 
rispettivamente ne limiti del residuo ammontare coperto dall'assicurazione o dalla responsabilità del vettore, fatta 
deduzione delle somme dovute per risarcimento dei danni e rimborso delle spese, e nei limiti di una parte 
equitativamente stabilita del compenso relativo alle altre operazioni. Il compenso è determinato in ragione dei rischi 
corsi, degli sforzi compiuti e del tempo impiegato, nonché del pericolo in cui versavano le persone salvate". Per 
RIGHETTI, (Trattato, cit., III, 488 ss.) sulla redazione dell'art. 493 c. nav. ha influito la stesura della Convenzione di 
Bruxelles del 29 settembre 1938 sul salvataggio di o da aeromobili in mare, peraltro mai entrata in vigore. Con questa 
Convenzione era infatti riconosciuto un diritto al risarcimento danni ed al rimborso spese, quando a bordo di una nave o 
di un aeromobile si trovassero persone in pericolo, ed era altresì previsto un compenso per l'opera compiuta in caso di 
risultato utile ovvero di salvataggio delle persone coinvolte laddove il soccorso non fosse obbligatorio. In ipotesi di 
salvataggio anche di beni, il soccorritore concorreva anche nell'assegnazione di una quota del compenso spettante per 
gli stessi. Soggetto passivo dell'obbligazione era l'armatore o il proprietario della nave o l'esercente dell'aeromobile 
soccorsi. Nella stesura dell'art. 493 c. nav. il legislatore ha dunque dato atto della eliminazione avvenuta nella 
Convenzione del 1938, del concetto di gratuità del soccorso di persone, ma ha interpretato il testo di diritto uniforme nel 
senso che sussiste un onere dell'esercente aereo obbligato al salvataggio di provvedere alla relativa assicurazione, 
mentre allora l'obbligatorietà dell'assicurazione riguardava solamente i servizi di linea. 
327 Le conclusioni cui conduce, secondo RIGHETTI (Trattato, cit., III,489), la lettura dell'articolo 493 c. nav. sono le 
seguenti: ( 1) nel caso di soccorso di persone da nave a nave, senza risultato per i beni soccorsi non è dovuto nessun 
compenso; (2) nel caso di soccorso di persone da nave a nave con contestuale utile risultato anche per i beni soccorsi ai 
soccorritori di persone spetta un compenso, aumentato di una ulteriore quota in caso di salvataggio anche di cose; (3) 
nel caso di soccorso di persone in aeromobile caduto in mare da parte di nave, è dovuto un compenso da parte 
dell'assicuratore obbligatorio dell'equipaggio o dei passeggeri valutato ai sensi dell'art. 493, II comma più risarcimento 
danni e rimborso spese subiti dai soccorritori di passeggeri; ( 4) nel caso di soccorso di persone in aeromobile caduto in 
mare da parte di nave, con contestuale risultato utile anche per 1 'aeromobile stesso o per le cose ivi contenute il 
compenso, il risarcimento danni ed il rimborso spese, ca1colati come sub (3) spettano all'assicuratore obbligatorio delle 
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avviene mediante il disposto dell'art. 16, I comma della Convenzione di Londra che lascia un 
margine di autonomia alla normativa nazionale (nothing in this article shall ajfect the provisions of 
national law on this subject) 328 . 
Ciò che preme richiamare in questa sede è la consapevolezza del legislatore italiano del 
1942 che, all'art. 493, ha ritenuto di dover mantenere distinti i due principi, dei quali solamente 
uno, il dovere di apportare soccorso a persone in difficoltà, mantiene il ruolo di precetto 
fondamentale, espressione del principio della solidarietà umana, mentre il principio di gratuità è 
stato ridimensionato al fine di venire incontro alle esigenze del soccorritore, comprese quelle 
parimenti rilevanti, di non sopportare squilibri patrimoniali sempre più consistenti dovuti 
all'utilizzo di mezzi tecnologicamente complessi e quindi costosi, ma proporzionalmente sempre 
più idonei a garantire standard rigorosi di sicurezza e celerità delle operazioni di soccorso. 
6.2 Casistica giurisprudenziale e legislazioni nazionali in materia di gratuità del 
soccorso di persone 
Il paradosso creato dalla assenza di un compenso, né ancor più di una forma di rimborso per 
le spese incontrate nelle operazioni di assistenza di persone è acuito dalla presenza di una casistica . 
giurisprudenziale volta a dar risalto alle incongruenze che derivano da questa scelta assunta m 
ambito internazionale e riflessa nelle varie legislazioni nazionali. 
Nel caso The Dalzellea329 per esempio il rimorchiatore che aveva prestato assistenza ad una 
nave avente un carico di bestiame era stato retribuito per il salvataggio della nave e del carico, e la 
somma assegnatagli a titolo di compenso corrispondeva per i tre quarti al valore del bestiame 
salvato. Se al posto del bestiame il rimorchiatore avesse salvato donne, uomini e bambini e la nave 
fosse affondata lo stesso non avrebbe avuto alcuna ricompensa neppure a titolo di rimborso spese. 
La giurisprudenza americana offre tuttavia dei precedenti ancora più disarmanti se s1 
considera la casistica relativa al soccorso di schiavi trasportati dalle coste dell'Africa verso il nuovo 
persone salvate per una parte stabilita equitativamente del compenso relativo alle altre operazioni. Della norma è stata 
data, tuttavia una lettura estensiva, volta a ricomprendervi anche l'ipotesi di salvataggio di persone a bordo di navi in 
pericolo. Ma l'art. 493 c. nav. garantisce un risarcimento danni e rimborso spese solo nei limiti e nei casi in cui 
l'ammontare relativo sia coperto da assicurazione o dalla responsabilità del vettore ex 941 c. nav ., mentre la copertura 
rischi per salvataggio di passeggeri marittimi è ancora un fenomeno eccezionale. Inoltre occorre che la polizza copra in 
modo specifico il rischio di esborsi ecònomici per il salvataggio dell'assicurato. Precisa, a tal proposito VIALARD (La 
gratuité du sauvetage marittime des personnes. Etude critique d'un tabou, in Annuaire de droit marittime et 
aérospatiale, X, 1989, 148) che il sistema offerto dal codice della navigazione italiano fornisce una garanzia al 
soccorritore di persone solo in ipotesi di sottoscrizione volontaria dell'assicurazione. 
328 
Vedi in questo senso BERLINGIERI, L'introduzione nell'ordinamento italiano della Convenzione del 1989 sul 
salvataggio, in Dir. mar. 1998, 1375. Anche la Convenzione di Bruxelles all'art. 9 lasciava un margine di autonomia 
alle singole leggi nazionali "Il n 'est du aucune rémunération pour !es personnes sauvées, sans que cependant il soit 
porté atteinte aux prescriptions des lois nationales à cet égard''. 
329 12 F. Supp. 179 (S.D.N.Y. 1935). 
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mondo. Fintanto che gli uomini tratti in schiavitù furono considerati semplicemente come una 
proprietà ai soccorritori degli stessi fu garantita una ricompensa, e non può sfuggire la circostanza 
che in tal modo le Corti americane incoraggiavano indirettamente i soccorritori a salvare le vite 
degli schiavi piuttosto che quelle degli uomini liberi 330. 
Si è detto, a tal proposito, che il dovere di solidarietà che impronta l'obbligo· di render 
soccorso alle persone che si trovino in pericolo di perdersi in mare trascende il campo giuridico per 
affondare le radici in precetti di ordine etico331 • Il corrispondente principio di gratuità del soccorso 
di persone assume invece un sapore anacronistico, essendo oggigiorno molto onerose le spese cui il 
soccorritore di persone rischia di andare incontro per organizzare un soccorso efficace e tempestivo 
servendosi delle tecnologie attuali. Risulta, infatti, illogico che un soccorritore debba mettere a 
disposizione le migliori tecnologie al fine di raggiungere il più velocemente pos~ibile il naufrago 
per metterlo in salvo, e debba semplicemente in ciò trovare la ricompensa degli sforzi compiuti e 
delle spese affrontate332 . Le Corti hanno infatti spesso ammantato di valori morali la loro decisione 
di non concedere alcun corrispettivo per il soccorso di persone: 
What they did was inspired by the spiri! reward which since Christendom has been the 
foundation of the great brotherhood of mankind [. .. ] Their they have; it can never be taken /rom 
them, and it is measured by a standard greater than mone/33• 
Né sembra che quello della gratuità del soccorso di persone costituisca lo strumento migliore 
per incentivare l'attività di soccorso. Nel caso The Admiral Evans334 la corte americana aveva 
negato il compenso per il soccorso di persone sulla base del principio per cui il soccorritore di 
persone che non abbia partecipato anche al soccorso della nave non può richiedere alcun compenso. 
La corte aveva tuttavia sostenuto che in tal modo gli interessi sottostanti al soccorso di persone si 
mantenevano su di un piano di parità rispetto a quelli dei soccorritori della nave o del carico 
(placing human /ife and property on a par to excite interest of salvors to save /ife as well as ship 
and cargo). Ma a ben vedere nessuna parità si prospetta allorché la soddisfazione di un interesse 
economico scaturente dal soccorso di persone sottostà alla regola dell'avvenuto salvataggio anche 
di cose. 
33° Cfr. SulJ argomento in uno studio comparativo tra il sistema americano e quello inglese JARETT, The !ife salvar 
problem in Admiralty, in The Yale Law Journal, 1953-54, 779 ss. e più di recente THOMAS, Life Sa/vage in Anglo -
American Law, in Journal of Marittime Law and Commerce , 1978, 79 ss. 
331 RIGHETTI, Trattato, cit., III, 457. Parimenti LE CLERE, L 'assistance aux navires, cit., 98, per il quale l'obbligo di 
soccorso alle persone espresso dalla Convenzione di Bruxelles del 1910, si pone in linea con l'evoluzione generale del 
diritto moderno che ha sviluppato il concetto di solidarietà obbligatoria come forma laica dell'idea cristiana di 
fraternità. 
332 Vedi in questo senso anche RODIERE, Traité général de droit marittime, IV Événements de mer, Parigi, 1972, 208, 
278. 
333 262 Fed. 540 (N. D. Ill. 1919). 
334 286 Fed. 442 (W.D. Wash. 1923). 
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L'ordinamento americano è infine giunto sotto la spinta incalzante della realtà pratica e sulla 
scia delle codificazioni internazionali a prevedere nella sezione 3 del Salvage Act del 1912 una 
forma di ricompensa per i soccorritori di vite umane che abbiano preso parte ai servizi resi in 
occasione dell'evento che ha condotto al salvataggio anche della nave e del carico: 
Salvors of human !ife who have taken part in the services rendered on the occasion of the 
accident, giving rise to sa/vage or assistance, are entitled to a fair share of the remuneration 
awarded to the salvors of the vessel, her cargo and accessories. 
Su questo campo la giurisprudenza inglese, pur mantenendosi entro i limiti di disciplina 
segnati dalla normativa internazionale, approda a conclusioni innovative. 
Nella casistica più risalente la posizione assunta dei giudici era espressa m termini di 
inammissibilità di una retribuzione dell'opera compiuta dal soccorritore di persone. 
Ne caso The Renpor335 ad esempio si precisava che: 
in order to found an action for sa/vage, there must be something saved more than !ife, which 
will form a fund /rom which the sa/vage may be paid, in other words, for the saving of !ife alone 
without the saving of ship, freight or cargo sa/vage is noi recoverable in the Admiralty Court. 
La giurisprudenza inglese agganciava pertanto il principio dell'assenza di un corrispettivo 
per soccorso di persone al problema della difficoltà di valutare concretamente il bene vita e ribadiva 
che l'impossibilità di richiedere un corrispettivo per il soccorso di persone deriva anche dalla 
constatazione dell'assenza di un fondo, ovvero di un complesso di beni economicamente valutabili, 
entro cui rivalersi. La considerazione per l'operato dei soccorritori di persone ha portato tuttavia le 
corti inglesi a concedere, laddove vi fosse il contestuale soccorso di altri beni, un compenso di 
soccorso. 
L'impegno mostrato nelle corti d'oltre Manica al fine di combinare il controverso principio 
dell'assenza di un corrispettivo per il soccorso di sole persone con l'esigenza di retribuire nel modo 
opportuno i servizi meritevoli compiuti dai soccorritori ha portato infine alla promulgazione del 
paragrafo 544 del Merchant Shipping Act del 1894. La soluzione disposta a livello statutario è di 
notevole interesse poiché contiene l'affermazione di una autonoma pretesa del soccorritore di vite 
umane di ottenere un compenso per l'opera effettuata da parte del proprietario di nave, carico o altre 
apparecchiature salvate336. La pretesa del soccorritore di vite umane rimane dunque agganciata al 
335 8 P.D. 117. 
336 
Il § 544 del Merchant Shipping Act del 1894 prevede che (I) Where services are rendered who/ly or in part within 
British waters in saving !ife from any British or foreign vessel, or elsewhere in saving !ife from any British vessel, there 
shall be payable to the salvor by the owner of the vessel, cargo, or appare} saved, a reasonable amount of salvage, to be 
determined in case of dispute in manner hereinafter mentioned. (2)Salvage in respect of the preservation of /ife when 
payab/e by the owners of the vessel sha/l be payable in priority to ali other claims for sa/vage. (3) Where the vessel, 
cargo and appare/ are destroyed, or the value thereof is insufficient, afier payment of the actua/ expenses incurred, to 
pay the · amount of sa/vage payable in respect of the preservation of !ife, the Board of Trade may, in their discretion, 
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salvataggio anche di altri valori, anche se in particolari circostanze una ricompensa può essere 
concessa anche in caso di perdita totale laddove i valori recuperati non siano sufficienti a garantire 
un compenso. In più, il compenso per il soccorso di persone acquista qui una posizione prioritaria in 
relazione alle altre richieste di ricompensa e mantiene connotati differenti rispetto all'ordinario 
compenso di soccorso: 
Although it is called sa/vage, the reward given by the statute is not like ordinary sa/vage. ]t 
is a new head of sa/vage altogether337. 
Più di recente nel caso The Bosworth338 , si è voluto precisare, mantenendosi entro gli stessi 
parametri di valutazione che 
In ejfect, !ife sa/vage is not a form of common law maritime sa/vage, because the maritime 
law did not know or did not envisage the conception of !ife sa/vage and it is [. . .} a species of 
sa/vage created by act of Parliament. 
L'ordinamento francese ha adottato appieno il pnnc1p10 della gratuità del soccorso di 
persone. Alcuni dubbi erano stati posti dalla dottrina in relazione al dettato letterale del testo della 
Convenzione di Bruxelles, il quale all'art. 9 precisa che non è dovuta nessuna forma di 
remunerazione ''par", ovvero da parte, delle persone salvate, lasciando uno spazio interpretativo 
alla possibilità di ottenere comunque un compenso per le persone soccorse, ma da parte di soggetti 
terzi diversi da queste ultime. Sul punto tuttavia la legge di ricezione della Convenzione, la legge 
francese del 29 aprile 1916, in ciò seguita dalla successiva legge del 7 luglio 1967_, ha apportato 
una sensibile modifica testuale, sostituendo ''par" con ''pour ". Il risultato non ha lasciato margine 
di discussione poiché la lettera della legge dispone che non sia dovuta alcuna forma di 
remunerazione per le persone soccorse. 
La dottrina ha tuttavia assunto sovente una posizione critica al riguardo, osservando che al 
soccorritore di persone non può esser chiesto di accontentarsi della riconoscenza delle persone 
salvate339. Gli sforzi interpretativi della dottrina francese sono rivolti in particolare a recuperare 
almeno quella parte di corrispettivo corrispondente alle spese effettuate dal soccorritore per portare 
in salvo delle vite umane, e tendono a dimostrare che la Convenzione quando parla di 
remunerazione vuole intendere la parte speculativa del corrispettivo, relativa al compenso vero e 
award to the salvar, out of the Mercantile marine Fund, such sum as they think fit in whole or part satisfaction of any 
amount of sa/vage left unpaid. 
337 Nourse v. Liverpool Sacting Ship Owners Mutuai Protection and lndemnity Ass., 1896, 2, Q.B., 16. 
338 Lloyd's Rep., 1962, 483. 
339 
Cfr. al riguardo RODIERE, Traité général de Droit Maritime, Événements de mer, 1972, 208, 278 ; LE CLERE, 
L 'assistance aux navires et le sauvetage des épaves, cit, 106 ss. 
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proprio, mentre sotto questa ottica non sarebbe inibita la possibilità di un rimborso delle spese 
eff ettuate340. 
I vari ordinamenti nazionali sin qui analizzati si mostrano, dunque, in varia misura sensibili di 
fronte alla esigenza di garantire una remunerazione adeguata a chi ha compiuto sforzi al fine di 
soccorrere persone in pericolo di perdersi, ma ogni sforzo interpretativo si mostra impotente nella 
ricerca di una soluzione al problema del c.d. pure !ife sa/vage. 
Il problema fondamentale è dunque allo stato attuale quello di comprendere se le singole 
disposizioni degli ordinamenti nazionali, ammesse dalla possibilità di una deroga concessa dall'art. 
16. l della Convenzione di Londra, lascino spazio alla indennizzabilità degli esborsi subiti da chi ha 
effettuato un soccorso di persone. 
6.3 Il principio di gratuità del soccorso di persone previsto dalla Convenzione di 
Londra e la sua necessaria integrazione con l'art. 493 c. nav. 
Una rimeditazione de iure condendo sul concetto di compenso di soccorso di persone non 
può attualmente prescindere dalla considerazione che lo stesso avviene attualmente in contesti 
sociali diversi da quelli ravvisabili fino a qualche tempo addietro341 . Mentre in origine la cosiddetta 
solidarietà marinara era alimentata dalla considerazione che la maggior parte delle persone 
coinvolte nei traffici marittimi era rappresentata da marinai professionisti, per cui si poteva ben 
ritenere che il soccorso prestato potesse in astratto essere restituito, oggigiorno sembra essere ben 
più alta la percentuale delle persone in pericolo in mare non assimilabili a marinai professionisti, ma 
rappresentata da vacanzieri o diportisti. Ed è sotto gli occhi di tutti il fatto che questo nuovo 
"popolo del mare" affronta spesso l'ambiente acqueo alla ricerca di forti emozioni ma senza la 
dovuta competenza e le conoscenze che invece hanno i professionisti del mare. 
Infine, va considerato il dato giuridico. Le convenzioni internazionali affermano il principio 
della gratuità del soccorso di persone, mantenendo tuttavia una riserva ai singoli legislatori 
nazionali che volessero statuire diversamente in materia. 
In particolare la Convenzione di Londra, dopo aver confermato l'obbligo per il comandante 
della nave soccorritrice di rendere assistenza, laddove ciò non lo esponga a serio pericolo per la 
nave o le persone impiegate nel soccorso (art. 1 O) precisa che nessun compenso è dovuto dalle 
persone soccorse (Art. 16.1: "No remuneration is due from persons whose lives are saved"), ma 
tale disposizione non pregiudica le differenti disposizioni legislative nazionali in materia. 
340 In tal senso si sono espressi LE CLERE, L 'assistance aux navires et le sauvetage des épaves, cit., 107, e più di 
recente da VIALARD, La gratuité du sauvetage marittime des personnes, cit., 142. 
341 Cfr. quanto ampiamente espresso da VIALARD, La gratuité du sauvetage marittime des personnes, cit., 136. 
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Per la verità, a parte la formale apertura nei confronti di differenti previsioni nazionali, 
l'utilizzo del termine "from" anziché del termine "for" può far pensare che se nessuna retribuzione 
è dovuta dalle persone salvate, sia tuttavia ammessa una retribuzione per le persone salvate stesse 
da parte di altri soggetti coinvolti, ad esempio del vettore o dell'armatore. 
Al soccorritore di persone che perciò abbia preso parte alle operazioni di soccorso è poi 
garantita una quota del compenso spettante al soccorritore della nave o dei beni o che abbia 
prevenuto o limitato il anno all'ambiente (art. 16.2). 
Alla luce di quanto richiamato sopra sembra pertanto che, al di là delle affermazioni di 
principio, il legislatore internazionale abbia voluto mantenere una certa apertura nei confronti di 
quello che si rivela il vero fine della normativa di diritto uniforme, ovvero l'individuazione di un 
sistema di garanzie economiche che serva ad incoraggiare, disciplinandolo, l'operato dei 
soccorritori bilanciandosi peraltro con una uguale tutela dei soggetti passivi del soccorso342 . In 
questo senso può essere letta anche la regola di diritto uniforme che concede un compenso al 
soccorritore di vite umane che abbia prestato soccorso in occasione di un sinistro che ha coinvolto 
nel salvataggio anche la nave ed altri beni343 . 
Sul punto la giurisprudenza, che generalmente si uniforma al principio della compensabilità 
del soccorso di persone avvenuto contestualmente con il soccorso di cose344, in una occasione per la 
verità molto risalente345 ha invece deciso di non concedere alcun corrispettivo a quanti avevano 
compiuto il salvataggio di persone poiché, come precisato dalla corte, vite umane e carico non 
erano state salvate all'interno di uno stesso generai welfare service. 
Per la normativa di diritto uniforme dunque il soccorritore di vite umane può essere 
remunerato solo se vengono salvati contestualmente anche altri beni materiali, ed ha diritto di 
concorrere con il soccorritore della nave o degli altri beni per una parte equitativamente stabilità 
della ricompensa, laddove quest'ultimo sia diverso dal primo, nella remunerazione gravante sulle 
cose salvate346. Quest'ultima dovrà poi essere calcolata considerando espressamente l'abilità e gli 
sforzi sostenuti per salvare le vite umane così come indicato dall'art. 13, lett. e) della Convenzione 
di Londra del 1989. 
342 
RIGHETTI, Trattato, cit., III, 459. 
343 
VOLLI, Assistenza e salvataggio, cit., 199; FERRARINI, Il soccorso in mare, cit., 32. L'art. 9.2 della Convenzione di 
Bruxelles disponeva che ''Les sauveteurs de vies humaines qui sont intervenus à l 'occasion de f 'accident ayant donné 
lieu au sauvetage ou à l 'assistance ont droit à une équitable pari de la rémunération accordée aux sauveteurs du 
navire, de la cargaison ou de leurs accessoires". L'art. 16.2 della Convenzione di Londra ribadisce il medesimo 
principio, ma aggiunge, in un'ottica di tutela dell'ambiente che l'indennità cui ha diritto il soccorritore deve tenere in 
considerazione la percentuale dovuta per prevenzione o minimizzazione dei danni ambientali. 
344 Lodo arbitrale 30 dicembre 1963, in Dir.mar. 1965, 300; Trib. Napoli 8 gennaio 1969, in Dir. mar. 1969, 141. 
345 The Cargo ex Schiller, 2 P.D. 145, 1877. 
346 In giurisprudenza vedi Lodo arbitrale 30 dicembre 1963, cit. per cui "Il salvataggio di persone, effettuato in 
occasione di soccorso a navi, costituisce uno dei fattori di determinazione del compenso globale"; Trib. Napoli 8 
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D'altro canto, è parimenti contraria alla etica attuale l'idea che s1 possa lucrare sulla 
momentanea difficoltà della persona soccorsa347. 
In questo senso il dettato dei testi convenzionali non pone spazi di deroga, mentre l'art. 493 
c. nav. ha previsto la possibilità di un compenso per il solo salvataggio di persone, ma solo 
nell'ipotesi in cui vi sia una specifica copertura assicurativa volta a coprire il rischio di esborsi 
economici per il salvataggio dell'assicurato. 
In caso di salvataggio di sole persone l'art. 493 c. nav. prevede, oltre a rimborso delle spese 
ed al risarcimento danni nella misura in cui sia coperto da specifica assicurazione (art. 493 .1 ), anche 
un compenso nel caso che il salvataggio sia andato a buon fine, sempre nei limiti della eventuale 
copertura assicurativa determinato sulla base dei parametri espressamente indicati del rischio corso, 
degli sforzi compiuti e del tempo impiegato, oltre che del grado di pericolo in cui versavano le 
persone salvate (art. 493.2). 
Nel settore del trasporto marittimo, tuttavia, la copertura assicurativa sulla vita e per gli 
infortuni dei passeggeri può essere stipulata solo volontariamente, e dunque non vi può essere 
responsabilità del vettore o meglio dell'armatore per mancato adempimento dell'obbligo di 
assicurazione passeggeri che infatti non è previsto da nessuna norma, mentre il richiamo fatto 
dall'art. 493.l all'art. 941 c. nav. vale solo per il settore aereo348 . 
Di fronte alle scarse prospettive di indennizzo o di compenso offerte dall'art. 493 c. nav. 
occorre interrogarci sulle motivazioni che hanno spinto il legislatore a redigerlo. 
Sembra che laddove il legislatore nazionale (è il caso dell'ordinamento inglese e di quello 
italiano) si è distaccato dalla disciplina internazionale sul soccorso acqueo per redigere apposite 
norme che tutelassero in qualche misura le ragioni economiche del soccorritore di persone lo abbia 
fatto nella piena consapevolezza del distacco dalla disciplina del soccorso ordinario. 
A ben vedere il legislatore italiano ha dettato la disciplina dell'art. 493 c. nav. con il preciso 
intento di agganciare una eventuale pretesa economica ad una copertura assicurativa che consentisse 
di gravame lo specifico onere non in capo al soggetto soccorso ma in capo al vettore o meglio 
all'armatore e quindi in capo all'assicuratore. 
gennaio 1969, in Dir. mar. cit., ed il relativo giudizio di appello sfociato nella sentenza della Corte d'Appello di Napoli 
13 agosto 1970, in Dir. mar. 1970, 407. 
347 
La cronaca degli ultimi anni ha portato alla luce il problema umanitario dei c.d. boat people, ovvero l'esodo in massa 
di persone che per motivi politici o economici si spingono in imbarcazioni di fortuna ed in condizioni di sfruttamento 
da parte delle organizzazioni criminali che li trasportano fino alle coste dei paesi industrializzati dove spesso vengono 
scaricati quando sono ancora in mare aperto. Qui il soccorso è un dovere primario mentre non ha alcun senso avanzare 
pretese economiche nei confronti dei profughi soccorsi. Cfr. BRICE, Maritime Law of sa/vage, III ed., cit. p. 40. 
348 
La tesi restrittiva qui esposta è propugnata da FERRARINI, Il soccorso in mare, cit., 156 ed in maniera diffusa da 
RIGHETTI, Trattato di diritto marittimo, III, 494 ss. per il quale dunque la polizza deve coprire il rischio relativo agli 
oneri economici derivanti all'armatore dall'avvenuto soccorso del passeggero assicurato e non il generico rischio di 
morte o lesione del passeggero. La opposta tesi estensiva è invece accolta da App. Trieste 10 agosto 1962, in Foro It. 
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Nella relazione al Codice della navigazione, al n. 305 il legislatore gmngeva alla 
conclusione che "la Convenzione (di Bruxelles) del 1938 ha eliminato la gratuità basilare del 
salvamento di persone ... perché il peso del compenso è posto, secondo i principi informatori di 
quella Convenzione, a carico del vettore, il quale se ne copre mediante assicurazione"349 . 
1962, I, 2151 per la quale dunque l'obbligo dell'indennizzo sorge laddove vi sia un rapporto assicurativo anche se 
manca di fatto una specifica copertura contro i rischi di esborso economico per il soccorso del passeggero in pericolo. 
349 La Convenzione di Bruxelles del 29 settembre 1938 ''pour l'unification de certaines règles relatives à /'assistance et 
au sauvetage des aéronefs ou par /es aéronefs en mer" aveva previsto un articolato sistema di retribuzione dell'opera 
di soccorso prestato dall'aeromobile e di rimborso delle spese sostenute. Prevedeva infatti l'art. 3 in materia di 
rimborso spese che "(l)Toute assistance pretée en exécution de l'ob/igation prévue à /'article précédent donne lieu à 
indemnité à raison de dépenses justifiées par /es circonstances ainsi que des dommages su bis au cours des opérations. 
(2) Si / 'assistance a été pretée sans qu 'il y ait eu obligation de le /aire, l'assistant n 'a droit à / 'indemnité que s 'il a 
obtenu un résultat util en sauvant des personnes ou en contribuant à /eur sauvetage. (3) L 'indemnité est due par 
/ 'exploitant de / 'aéronef assisté, ou par le propriétaire ou armateur du navire assisté suivant /es dispositions des lois 
nationales ou des contrats régissant ce navire. (4) L 'indemnité ne peut excéder la somme de cinquante millefrancs par 
personne sauvée -et, si aucune personne n 'à été sauvée, la somme totale de cinquante mi/e francs. En tout cas, 
l'ob/igation de /'exploitant de l'aéronef sera limitée à la somme de cinq cent mille francs. Les sommes fixées au présent 
paragraphe sont considérées camme se rapportant au frane-or constitué par soixante-cinq et demi milligrammes d'or 
au titre de neuf millièmes de fin. El/es pourront etre converties dans claque mannaie nationale en chiffres ronds. En 
outre, /es propriétaire ou / 'armateur du navire ne sera pas tenu au delà des limites fixées par /es lois et Conventions en 
vigueur relatives à son obligation en matière d'assistance et de sauvetage maritimes. (5) a)Au cas où il y a eu 
assistance par plusieurs navires ou aéronefs et où l'ensemble des indemnités dues dépasserait la limite fzxée par le 
paragraphe (4) précédent, il y aurait lieu à une réduction proportionnelle des indemnités. b) Les sauveteurs doivent 
dans ce cas /aire valoir leurs droits ou notifier leurs réclamations à celui qui est tenu de / 'indemnité dans le délai 
maximum de six mais à computer dujour de /'assistance. e) Ce délai écoulé, il sera valablement procédé au règlement 
des indemnités; /es intéressés ayant laissé écouler le délai susvisé sans /aire valoir /eurs droits ou notifier leurs 
réclamations ne pourront exercer leurs droits que sur le montant qui n 'aurait pas été distribué. L'art. 4 disciplinava 
invece la corresponsione del compenso di soccorso: « (1) Au cas d'assistance ou de sauvetage de l'aéronef en mer en 
ranger de se perdre ou des choses se trouvant à bord le navire ou / 'aéronef qui a preté assistance a droit à une 
rémunération fzxée en prenant pour base: a) En premier lieu, /es succès obtenu, /es efforts et le mérite de ceux qui ont 
preté secours, le ranger couru par / 'aéronef assisté, ses passagers, son équipage employé, /es frais et dommages subis 
et /es risques de responsabilité et autres courus par le sauveteurs, la valeur du matériel exposé par eux, en tenant 
compte, le cas échéant, de /'application spéciale de /'assistant; b) en second lieu, la valeur des choses sauvées (2) 
Aucune rémunération n 'est due si le secours preté n 'a pas obtenu un résultat utile. (3) La rémunération ne peut jamais 
excéder la valeur qu 'ont /es biens sauvés à la fin des opérations d'assistance ou de sauvetage. (4) La rémunération est 
due encore que /es aéronefs pu /es navires appartiennent au meme exploitant ou au propriétaire ou armateur. (5) Au 
cas où il y a assistance ou sauvetage par plusieurs navires ou aéronefs, la répartition de la rémunération se /era entre 
eux sur /es bases établies par le paragraphe (1) du présent article. (6) Les memes règ/es sont applicables au cas 
d'assistance ou de sauvetage en mer par un aéronef d'un navire en ranger ou de sa cargaison, le propriétaire ou 
I' armateur du navire conservant dans ce cas le droit de se prévaloir de la limitation de responsabilité fzxée pour lui 
par /es lois et Conventions en vigueur en matière d 'assistance et de sauvetage maritimes ». Per il testo integrale della 
Convenzione, largamente dedicata alla disciplina della remunerazione e del rimborso spese per l'assistenza da o verso 
un aeromobile cfr. RIGHETTI, Codice della Navigazione, II, cit., 1558. Per un commento dettagliato della stessa 
all'indomani della firma della Convenzione cfr. GIANNINI, La Convenzione di Bruxelles del 1938 sull'assistenza agli 
aeromobili in mare, Riv. Dir. Comm. 1939, I, 142 ss. La giurisprudenza italiana aveva parimenti sottolineato l'intento · 
del legislatore del '42 di porre a carico dell'assicuratore gli oneri economici derivanti dal soccorso di persone, 
sostenendo che "dopo la Convenzione di Bruxelles del 1938, il codice della navigazione, successivamente emanato, in 
parziale accoglimento degli indirizzi accolti nella Convenzione medesima, mentre volle tener fermo il principio che il 
salvataggio di sole persone, ispirato a insopprimibili esigenze di solidarietà, non potesse costituire fonte di 
obbligazione a carico della persona salvata verso il salvatore, accolse invece quello della onerosità nei confronti dei 
terzi (/'assicuratore), quando le persone, successivamente salvate, fossero state coperte da assicurazione nella loro 
incolumità fisica contro i rischi della navigazione. Il principio si trasfuse nel/ 'art. 493, la cui ratio indubbiamente si 
ispira alla generale esigenza morale, prima ancora che giuridica, secondo la quale chi tragga dal salvataggio una 
utilità economica debba essere tenuto a sopportare gli inevitabili pesi per conseguirla". Cfr. App. Trieste, 1 O agosto 
1962 in Foro lt. 1962, cit., 2155. Sulla divergenza di disciplina in materia di rimborso spese e risarcimento danni 
sussistenti tra la Convenzione di Bruxelles del 1910 e ]a Convenzione di Bruxelles del 1938 cfr. inoltre GIANNINI, La 
Convenzione di Bruxelles del 1938 sul/ 'assistenza agli aeromobili in mare, in Riv. Dir. Comm. 1939, cit., 153, il quale 
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In realtà, la dottrina ha avuto modo di precisare 350 che la Convenzione del 1938 non entrò 
mai in vigore, così come l'unico soggetto gravato da uno specifico obbligo assicurativo era non il 
vettore in genere, ma l'esercente aereo di linee regolari. 
In ogni caso, risulta evidente dalla relazione al codice il tentativo di introdurre nel nostro 
ordinamento il principio di onerosità del soccorso di persone. Ma nel timore di imporne il 
pagamento obbligatorio il legislatore ha mantenuto la facoltatività della copertura, vanificando di 
fatto le ragioni della norma. 
Allo stato attuale l'articolo 493 c. nav. sembra insuperabile: pertanto il soccorso di persone 
dà luogo al rimborso delle spese affrontate ed al risarcimento dei danni subiti "nei limiti in cui 
l'ammontare relativo sia coperto da assicurazione, ovvero dalla responsabilità del vettore per 
mancato adempimento dell'obbligo di assicurazione a norma dell'articolo 941". 
Inoltre, solo in caso di risultato utile cioè di esito positivo delle operazioni di soccorso, 
ovvero di concomitante soccorso anche di navi o aeromobili o di salvataggio di cose, il soccorritore 
di persone ha diritto ad un compenso, determinato in una misura equitativamente stabilita del 
compenso per le altre operazioni, nei limiti del residuo ammontare coperto da assicurazione o dalla 
responsabilità del vettore ex 941 c. nav ., dedotte le somme dovute per risarcimento danni e 
rimborso spese (art. 493.2). Il compenso deve in ogni caso essere rapportato agli elementi oggettivi 
dell'avvenuto soccorso, ovvero ai rischi corsi dal soccorritore, agli sforzi compiuti, al tempo 
impiegato, ed infine al pericolo in cui versavano le persone salvate. 
Di più l'articolo 493 c. nav. non dice, ed anche i tentativi fatti dalla giurisprudenza 
italiana351 di forzare il dato legislativo al fine di dar voce alla mens legis resa nota nella relazione al 
codice, e di estendere il diritto ad un compenso anche alle persone salvate da una nave in pericolo 
purché vi sia una copertura assicurativa che in qualche misura copra l'evento di naufragio, non ha 
riporta le osservazioni della delegazione italiana alla redazione dell'art. 3, secondo cui vi era una illogicità di disciplina 
nel fissare una indennità per il soccorso di persone da o in aeromobili ed escludere invece la stessa con la Convenzione 
di Bruxelles del 191 O. Ne sarebbe derivata la inaccettabile conseguenza di dover discriminare il regime delle indennità 
in ipotesi di soccorso contestuale di due persone in mare, delle quali una caduta da un aeromobile ed una da una nave. 
350 
RIGHETTI, Trattato di diritto marittimo, III, cit. 489. 
351 
La giurisprudenza di merito (App. Trieste, 10 agosto 1962, in Foro it. 1962, cit., 2051; in Riv. dir. nav. 1963, II, 
193, in Dir. mar. 1963, 106) aveva ritenuto che "/'obbligo de/I 'indennizzo stabilito dall'art. 493 c. nav., per il 
salvataggio di persone sorge per il solo fatto della sussistenza del rapporto assicurativo, senza bisogno di copertura 
specifica e pertanto esso grava anche su/I 'istituto de/I 'assicurazione sociale in relazione al salvataggio dei membri 
de/I 'equipaggio assicurati presso tale istituto". In sede di giudizio di legittimità (Cass. 19 luglio 1966, n. 1948, in Dir. 
mar. 1966, 4 79 con nota critica di G. Berlingieri) la Cassazione aveva confermato il giudizio fornito dalla Corte 
d'Appello sottolineando come "L'art. 493 cod. nav. recependo il principio già fissato nella Convenzione di Bruxelles 
del 30 settembre 1938 in tema di assistenza e salvataggio aereo, ha attenuato il carattere gratuito del salvataggio di 
persone condizionando il diritto al compenso per il soccorritore alla esistenza di un rapporto assicurativo che copra 
(volontariamente o ex /ege) i rischi della navigazione (al solo fine di evitare che gli oneri economici del salvataggio 
possano ricadere sulle persone salvate). Sebbene l'art. 493 richiami solo l'art. 941 mentre in tema di soccorso aereo la 
rispondenza del/ 'assicuratore anche per le indennità e compensi dovuti per assistenza e salvataggio di persone è 
contenuta nel/ 'art. 999, è da ritenere che pure per il soccorso marittimo, /'assicurazione (volontaria o ex lege) copra le 
predette indennità e compensi senza che occorra una copertura specificata ad hoc". 
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trovato consensi in dottrina352 la quale ha argomentato dalla stessa lettera dell'art. 493.1 c. nav. la 
necessità che l'assicurazione copra l'ammontare relativo agli esborsi economici per risarcimento 
danni e rimborso spese dovute al soccorso del passeggero e che dunque la copertura sia 
specificamente rivolta a coprire i relativi oneri economici. Allo stato attuale è dunque molto 
difficile giustificare le pretese economiche del soccorritore di persone che agisca per il pagamento 
di un compenso laddove non vi sia specifica copertura assicurativa. 
L'ostacolo principale ad una compensabilità degli sforzi del soccorritore di persone sembra 
essere nel nostro ordinamento quello relativo alle fonti di indennizzo. La scelta di coprire il 
corrispettivo di soccorso con una specifica copertura assicurativa a carattere volontario costituisce 
una alternativa al sistema proposto nell'ordinamento anglosassone in cui il soccorso di sole persone 
dà luogo ad un interesse semplice ad ottenere un compenso da parte del Segretario di Stato per il 
Commercio, ovvero un organo pubblico, compenso che viene prelevato dal Fondo per la Marina 
Mercantile. La scelta che dunque si è posta a livello ordinamentale è quella tra una copertura ad 
opera di un soggetto privato, la società di assicurazioni, che liquida il compenso solo laddove sia 
stata sottoscritta una polizza specifica, oppure ad opera di un soggetto istituzionale, il quale 
mantiene tuttavia un margine di discrezionalità sul se e quanto versare a titolo di ricompensa per 
l'opera di soccorso effettuata. In quest'ultimo caso diviene poi urgente risolvere il problema delle 
entrate che servano ad alimentare il fondo. Tra le varie proposte avanzate dalla dottrina si registra 
l 'indicazione353 di porre una tassa sulle operazioni svolte dalla guardia costiera, che invece sono 
gratuite. Laddove pertanto la guardia costiera ponesse in essere operazioni di soccorso che, se svolte 
da un privato, darebbero luogo al versamento di un corrispettivo, il proprietario dei beni salvati 
dovrebbe versare una percentuale anche minima (I 'un per cento) del loro valore nel fondo indicato. 
Il problema, nel caso in cui questo criterio venisse adottato nella realtà del soccorso di persone in 
Italia, si potrebbe porre in relazione alle migliaia di profughi che sulle carrette del mare 
raggiungono le nostre coste, ed il cui salvataggio da parte della guardia costiera non garantirebbe · 
certo alcuna fonte di entrata. 
Altri autori354 hanno invece ipotizzato di risolvere il problema della collettivizzazione degli 
oneri economici legati al soccorso di persone mediante una tassa da istituire su tutti i beni legati alla 
nautica da diporto e su tutte le attrezzature nautiche oppure imponendo una sorta di diritto annuale 
di navigazione, soluzione che tuttavia rischia di rivelarsi impopolare se attuata nel nostro Paese. 
352 
FERRARINI, Il soccorso in mare, cit., I 55 ss; id, Sulla copertura assicurativa delle spese di assistenza e salvataggio, 
in Assicurazioni, 1950, II, 197; BERLINGIERI, Compenso per salvataggio di persone in mare ed assicurazione, in Dir. 
mar. 1960, 320; RJGHETTI, Trattato di diritto marittimo, III, cit., 492 ss.; id, Salvataggio di persone in mare ed 
assicurazione (artt. 493 e 985 c.nav.), in Assicurazioni, 1961, I, 291. 
353 Sostenuta da JARETT, The /ife salvar problem in Admiralty, cit., 789. 
354 V L . ' d . . d . 148 IALARD, a gratuite u sauvetage marztzme es personnes, c1t., . 
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Nel nostro ordinamento una via percorribile de iure condendo può essere quella di porre 
obbligatoriamente a carico del vettore l'onere relativo alla specifica copertura assicurativa per i 
passeggeri marittimi. La previsione sarebbe in tal caso conforme alla ratio della disciplina attuale, 
che infatti seppur erroneamente prevede una responsabilità del vettore per mancato adempimento 
dell'obbligo di assicurazione dei passeggeri (493.1 c. nav.) per rischi connessi con il trasporto. 
D'altro canto, il passeggero leso dall'evento di pericolo o i suoi familiari in caso di morte 
farebbero comunque causa al vettore per l'evento sofferto e questi sarebbe tenuto responsabile 
salva la prova della causa non imputabile (art. 409 c. nav.). Quindi in tal modo allo stesso vettore 
verrebbe garantita una copertura nell'ipotesi di responsabilità per danni al passeggero e si darebbe 
attuazione ad una norma, l'art. 493 c. nav., che nei fatti è risultata inattuata. 
6.4 Configurazione dell'avvenuta corresponsione del compenso di soccorso nel soccorso 
di persone come obbligazione naturale 
Resta da comprendere se il pagamento di una somma a titolo di compenso per l'opera di 
soccorso svolta nei confronti di persone in pericolo possa configurare allo stato attuale una 
obbligazione naturale. Se così fosse, sarebbe garantita la irripetibilità di quanto versato 
spontaneamente. 
L'art. 2034 e.e. parla di obbligazioni anche se in realtà non ricorre in ipotesi alcun obbligo 
legale. L'ordinamento riconosce tuttavia con questa previsione legislativa la meritevolezza della 
prestazione posta in essere dal soggetto "creditore" e stima pertanto che ricorra in ipotesi la giusta 
causa del trasferimento effettuato. 
In relazione a quanto disposto dal primo comma dell'articolo menzionato (Non è ammessa 
la ripetizione di quanto è stato spontaneamente prestato in esecuzione di doveri morali e sociali) si 
riconosce al concetto di dovere morale il significato di regola posta dall'etica sociale, ed a quello di 
dovere sociale il riferimento al senso dell'onore e della solidarietà355 . 
In proposito, accogliendosi in questa sede una nozione restrittiva di obbligazione naturale 
come di un dovere che, definendosi "morale", sia al contempo valutato secondo le idee che 
appartengono ad una data società in un determinato momento storico356, è possibile giungere ad una 
concreta valutazione dello stesso da parte dell'ordinamento giuridico in cui è adempiuto. Occorre 
pertanto che l'ordinamento statuale ritenga espressamente meritevole di tutela l'atto compiuto in 
esecuzione di un dovere morale e sociale. Non basta cioè che si ritenga quest'ultimo non 
355 BIANCA, Dir. civ., IV, 778 ss. 
356 Sul punto vedi MOSCATI, Commentario del codice civile (a cura di Scialoja e Branca), Bologna, 1981, sub art. 2034 
e.e., p. 263 ss., e BIANCA, Diritto civile, Milano, 1995, IV, p. 778. Per quest'ultimo Autore si ha un dovere morale e 
sociale quando l'atto è moralmente e socialmente necessario secondo un giudizio offerto dalla coscienza sociale. 
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incompatibile con i fini istituzionali perseguiti dall'ordinamento statuale, ma occorre che lo stesso 
sia oggetto di una valutazione positiva affinché vi possa essere un riconoscimento a livello di jus 
. 357 posztum . 
Applicando le osservazioni qui condotte al tema della nostra indagine possiamo tentare di 
inquadrare la corresponsione di un corrispettivo per l'esecuzione di un soccorso di persone entro lo 
schema dell'obbligazione naturale. È indubbio che la corresponsione di una indennità per 
l'avvenuto soccorso di una persona sia avvertita dalla coscienza sociale come atto dovuto in quanto 
moralmente e socialmente rilevante. Il giudizio di meritevolezza dell'obbligazione pur priva di una 
propria vincolatività giuridica si avverte nella lettura delle norme stesse del codice della 
navigazione in materia di indennità e compenso per il salvataggio di persone, che assegnano un 
valore a questo dovere morale e sociale ed in parte lo trasformano, seppure con le incongruenze 
indicate, in un obbligo giuridico, anche se poi finiscono per negare, almeno in parte, giuridica 
rilevanza allo stesso sacrificandolo alle esigenze di garanzia e di tutela della persona soccorsa. 
È dunque possibile ravvisare i connotati della obbligazione naturale nella prestazione 
economica assegnata dal soggetto soccorso o dal vettore nel soccorso in mare di sole persone per 
cui non vi sia una apposita copertura assicurativa358. Il dovere di corrispondere una qualche forma 
di compenso per l'opera compiuta in ipotesi a prezzo di ingenti sforzi e spese ed ancor più, nel caso 
in cui vi fosse un rilevante rischio per la persona o le persone in pericolo, risponde infatti ad una 
regola dettata dalla etica attuale, ma anche dal senso dell'onore e della gratitudine o della solidarietà 
nei confronti di chi tanta parte ha avuto nel salvare una vita umana. Alla base del rapporto 
intercorso tra soggetto attivo e soggetto passivo vi è dunque un legame peculiare, socialmente 
valutabile, consolidato dalle circostanze concrete in cui è avvenuto il soccorso. Anche se la legge in 
tale ipotesi non concede azione per il conseguimento del corrispettivo di soccorso, è dunque 
plausibile che la stessa neghi la ripetizione di quanto pagato spontaneamente e quindi senza 
coazione da parte del creditore naturale o da parte di terzi. 
Unico effetto che deriva da tale configurazione è dato dalla soluti retentio, ovvero dalla 
impossibilità di ripetere quanto corrisposto in esecuzione di tale dovere morale e sociale. 
357 Così MOSCATI, Commentario, cit.,311 per il quale ai fini della sussumibilità del dovere morale e sociale nello 
schema disposto dall'art. 2034 e.e. occorre che lo stesso sia ritenuto dall'ordinamento statuale come causa suffisante 
dell'attribuzione realizzata con l'adempimento. Ciò comporta un riconoscimento a livello di diritto positivo del dovere 
morale e sociale adempiuto, testimoniato dalla affermazione della legittimità della soluti retentio, ma non significa al 
contempo un accoglimento all'interno dell'ordinamento statuale del dovere stesso. L'adempimento di una obbligazione 
naturale costituisce pertanto una valida causa so/vendi, ma non è altrettanto espressione di una valida causa obligandi. 
Sui concetti qui espressi vedi anche GIORGIANNI, Causa del negozio giuridico, Enc. Dir., VI, 1960, p. 570. Anche 
BIANCA, Diritto civile, cit., IV, 783, sottolinea , riportandosi alla teoria del debito e della responsabilità che 
l'obbligazione naturale è un dovere non giuridico perché non giuridicamente sanzionato, e da ciò deriva la mancanza di 
responsabilità patrimoniale. 
358 In questo senso si è espressa anche la giurisprudenza: cfr. App. Trieste, 1 O agosto 1962 in Foro it. 1962, I, 2051, 
2057. 
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A tal riguardo può porsi il problema della ripetibilità della somma maggiore versata dal 
debitore della obbligazione naturale rispetto a quella dovuta in base al comune apprezzamento al 
soggetto soccorritore. In merito si è detto in termini generali che il debitore avrebbe diritto alla 
ripetizione dell'eccedenza, sempre che quest'ultima non possa dirsi corrisposta a titolo di 
liberalità359 . In materia di corrispettivo per il soccorso di persone può essere certo difficile in 
concreto stabilire quale sia la somma equa secondo il comune apprezzamento a garantire un 
corrispettivo di soccorso, ma sembra possibile il ricorso ai criteri previsti dall'art. 493 e.e., per i casi 
in cui l'indennità ed il compenso sono giuridicamente dovuti. La somma eccedente la cifra 
risultante dalla valutazione dei parametri offerti dalla norma dovrà dunque essere restituita al 
debitore della obbligazione naturale. Affinché si produca l'effetto della soluti retentio è comunque 
necessario che siano presenti i due requisiti richiesti dall'art. 2034 e.e. corrispondenti alla 
spontaneità della prestazione erogata ed alla capacità del solvens. L'ordinamento giuridico statuale 
non concede infatti alcuna efficacia all'adempimento posto in essere da un debitore che non fosse in 
grado, per propria incapacità, di rendersi conto se l'obbligo fosse o meno coercibile, o che parimenti 
desse luogo ad un adempimento non spontaneo. 
Infine, un ultimo accenno alla possibilità che l'adempimento dell'obbligazione naturale di 
corrispondere un compenso per il soccorso di persone, nelle ipotesi in cui ciò non costituisca un 
obbligo giuridicamente rilevante secondo il codice della navigazione, possa essere attuato mediante 
intervento di un terzo diverso rispetto al debitore della prestazione. Calcolando che in tale 
fattispecie il debitore può essere individuato nel soggetto stesso che ha ricevuto il soccorso, si è 
ammessa la possibilità che il pagamento del corrispettivo sia eseguito dallo stesso vettore o da un 
altro terzo su incarico del debitore originario360. In tali ipotesi sarà dunque garantita la soluti 
retentio alle medesime condizioni di spontaneità e capacità previste per il debitore. 
In giurisprudenza è stata avanzata anche l'ipotesi della esperibilità in ipotesi dell'azione 
generale di arricchimento361 • 
La Corte ha in particolare motivato la propria asserzione giudicando integrati gli estremi 
dell'ingiustificato arricchimento nel caso di un salvataggio di 26 marittimi avvistati a bordo di una 
scialuppa a 130 miglia dalla costa più vicina che aveva fatto risparmiare ali' assicuratore ingenti 
somme dovute a titolo di indennità agli interessati. È dunque stata affermata la sussistenza del nesso 
causale tra la diminuzione patrimoniale sopportata dal soccorritore ed il risparmio di spesa da parte 
dell'assicuratore, accertatosi che in giurisprudenza è stata riconosciuta la proponibilità dell'azione 
359 Cfr. MOSCA TI, Commentario Scialoja - Branca, cit., p.285. 
360 Sul punto BIANCA, Diritto civile, cit., IV, 792~ 
361 
App. Trieste 1 O agosto 1962, in Foro lt. 1962, I., 2057 per cui quando anche non fosse riconosciuta la natura di 
obbligazione giuridicamente tutelata, l'obbligazione derivante dalla prestazione di un'attività di soccorso dovrebbe pur 
sempre integrare gli estremi dell'arricchimento senza causa. 
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anche quando l'arricchimento consista nel risparmio di spesa necessaria conseguito in virtù di una 
prestazione eseguita da altri. 
In realtà la dottrina non è altrettanto concorde nel ritenere proponibile l'azione di 
ingiustificato arricchimento in ipotesi di obbligazione naturale derivante dall'avvenuto soccorso 
prestato a persone. In particolare, si è ritenuto che l'azione di arricchimento senza causa sia 
esperibile solo in presenza di un arricchimento della persona soccorsa, escludendo che in ipotesi si 
possa parlare di un vero e proprio incremento della situazione patrimoniale del salvato362 . 
Ma ancor più si può asserire che manca nel caso di specie il requisito della assenza della 
giusta causa. Secondo la dottrina più recente, infatti, vi è arricchimento senza giusta causa quando il 
vantaggio economico a carico di altri non è sorretto da un interesse meritevole di tutela, ovvero 
quando il correlato impoverimento non è remunerato, né è espressione di un atto di liberalità o di un 
adempimento di un'obbligazione naturale363 . Si è detto in precedenza che l'ordinamento statuale, ed 
in particolare l'art. 493 c. nav., ha fatto oggetto di una valutazione positiva il principio di 
corresponsione di un corrispettivo per l'avvenuto soccorso di persone, pur limitandolo alla 
sussistenza di una specifica copertura assicurativa a garanzia del soggetto soccorso. Il 
riconoscimento di questo principio all'interno dell'ordinamento come obbligazione naturale e 
quindi come valida causa so/vendi esclude che ricorra in specie la mancanza di giusta causa, così 
come richiesta dall'art. 2041 e.e. e dunque il ricorso a questo tipo di azione sussidiaria. 
362 Cfr. RIGHETTI, Salvataggio di persone in mare ed assicurazione, cit., 293. Vedi inoltre RODIERE, Traité Général de 
droit maritime, cit. 279, per il quale l'arricchimento senza causa non sarà neppure esperibile laddove non sia dimostrato 
l'impoverimento del soccorritore. 
363 
BIANCA, Diritto civile, cit., V, 818. 
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7. I soggetti creditori del compenso di soccorso 
7.1 Cenni generali 
Il riconoscimento del diritto al compenso come pos1z10ne giuridica di vantaggio attiva, 
inserita all'interno di un rapporto obbligatorio diretto al soddisfacimento dell'interesse creditorio 
sottostante, presuppone la precisa identificazione dei soggetti titolari del predetto interesse. 
La vicenda del soccorso non garantisce in questo senso una risposta lineare: molti sono 
infatti i soggetti ivi coinvolti e norì sempre l'ordinamento riconosce nel loro interesse di fatto alla 
prestazione economica una posizione giuridica qualificata identificabile con la titolarità di un diritto 
di credito al compenso da soddisfare in via principale nei confronti degli interessati alla salvezza 
della spedizione. 
Si pensi, per apportare l'esempio più ricorrente, al ruolo assunto in questa vicenda dal 
comandante e dall'equipaggio della nave soccorritrice non armata specificamente allo scopo di 
prestare il soccorso. La partecipazione della stessa all'attività di soccorso è difficilmente 
contestabile. Tuttavia, la dottrina in proposito si è divisa tra quanti ritengono che unico soggetto 
titolare di un diritto di credito nei confronti dei beneficiari della prestazione di soccorso sia il solo 
armatore, e quanti sostengono l'orientamento opposto per cui anche l'equipaggio vanta un diritto di 
credito spendibile direttamente nei confronti dei soggetti soccorsi. 
Per il primo orientamento unico soggetto creditore è l'armatore, cui fa capo l'esercizio della 
impresa di navigazione e quindi l'attività di soccorso espletata364. L'equipaggio apporta un'attività 
di soccorso che rientra nelle mansioni previste dal vincolo di subordinazione gerarchica come 
attività di servizio, seppure a carattere eccezionale (art. 334.2 c. nav.)365 . 
Sul piano processuale inoltre la legittimazione processuale compete all'equipaggio solo in 
ipotesi residuali, essendo la stessa subordinata alla mancanza di legittimazione dell'armatore o al 
mancato esercizio dell'azione da parte di quest'ultimo (art. 499 c. nav.)366. 
364 Russo, Assistenza e salvataggio (dir. nav), in Enc. Dir. 1958, 799; PESCATORE, Requisizione di nave e compenso di 
assistenza e salvataggio, Foro it. 1951, 1084; BERLINGIERI, Salvataggio e assistenza marittima in acque interne ed 
aerea, Dir. mar. 1967, 317; VOLLI, Assistenza e salvataggio, Padova, 92; RIZZO, La nuova disciplina internazionale del 
soccorso in acqua e il codice della navigazione, cit., 1O1. 
365 
BERLINGIERI, Salvataggio e assistenza marittima in acque interne ed aerea, cit., 319; VOLLI, Assistenza e 
salvataggio, cit., 94; RIZZO, La nuova disciplina internazionale del soccorso in acqua e il codice della navigazione, cit., 
105. 
366 
BERLINGIERI, Salvataggio e assistenza marittima in acque interne ed aerea, cit., 317. In giurisprudenza la tesi per 
cui l'esercizio dell'azione per la richiesta del diritto al compenso compete al solo armatore è espressa da ultimo da Trib. 
Genova 19 marzo 1992, Dir. mar. 1993, 436; Trib. Brindisi 8 aprile 1991, Dir. mar. 1993, 1066. Parimenti la stessa 
dottrina (BERLINGIERI, Salvataggio e assistenza marittima in acque interne ed aerea, cit., 319; VOLLI, Assistenza e 
salvataggio, cit., 99) ritiene che l'eventuale proposizione dell'azione di rescissione del contratto di soccorso stipulato in 
costanza di pericolo debba rivolgersi all'armatore come unico soggetto passivo, mentre il contraddittorio non deve 
essere esteso anche all'equipaggio. Lo stesso vale anche per l'azione di annullamento e per la domanda di risoluzione 
del contratto. 
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Alla tesi dell'unicità del titolare del diritto al compenso si contrappone l'orientamento che 
riconosce la pluralità di soggetti creditori come titolari di una quota del compenso loro spettante per 
il soccorso effettuato ai sensi dell'art. 496 c. nav. Quest'ultimo dispone infatti che "il compenso di 
assistenza e salvataggio spetta, quando la nave non sia armata ed equipaggiata allo scopo di 
prestare soccorso, per un terzo all'armatore e per due terzi ai componenti dell'equipaggio". 
L'equipaggio apporta un'opera di soccorso non rientrante nelle mansioni affidategli con il contratto 
di arruolamento e alla prestazione effettuata deve corrispondere un diritto di credito alla prestazione 
pecuniaria367 . 
A sostegno di questo orientamento vengono citati il disposto dell'art. 498 c. nav. che 
impedisce la estinzione per confusione dei crediti e debiti relativi al compenso di soccorso ove la 
loro titolarità spetti a navi appartenenti allo stesso proprietario o armate dallo stesso armatore. 
Questa norma risponde infatti al principio per cui laddove i soggetti' titolari delle opposte posizioni 
non siano gli stessi non vi può essere alcuna estinzione delle loro situazioni giuridiche e differenzia 
in tal modo la situazione dell'equipaggio da quella dell'armatore o proprietario della nave. 
Peraltro vi è almeno una ipotesi in cui la titolarità del credito non è assegnabile all'armatore 
ed è il caso del soccorso prestato senza mezzi nautici. In tal caso non può essere sostenuta la tesi 
della unicità del soggetto creditore in capo all'armatore368 . 
Questa tesi riceve conforto dal dettato letterale dell'art. 499 c. nav. che è infatti intitolato 
"Azione dell'equipaggio", conferendo una legittimazione processuale cui deve corrispondere sul 
piano sostanziale la titolarità di un diritto di credito. Tale posizione sostanziale riceve ulteriore 
conferma dall'art. 494 c. nav. per il quale la determinazione del compenso per accordo o mediante 
arbitrato deve essere accettata dall'equipaggio della nave soccorritrice a pena della inefficacia dello 
stesso369. 
La "spettanza" e quindi la titolarità di un diritto di credito in capo all'equipaggio è 
difficilmente contestabile sulla base della normativa oggi vigente: l'art. 496 c. nav. pone infatti 
sullo stesso piano armatore ed equipaggio, ad entrambi assegnando la titolarità di un diritto di 
credito al compenso senza differenziare le relative posizioni che infatti sono poste su uno stesso 
piano ("i/ compenso di assistenza e salvataggio spetta (. . .)per un terzo all'armatore e per due terzi 
ai componenti dell'equipaggio"). 
Ciò che piuttosto distingue le due figure è la posizione processuale: il codice della 
navigazione nelle varie norme sopra menzionate non sembra conceder alcuna legittimazione ad 
367 
TORRENTE, I contratti di lavoro nella navigazione, Milano, 1948, 75 ss.; FERRARINI, Il soccorso in mare, cit., 61; 
CAMARDA, Convenzione "Sa/vage 1989" e ambiente marino, cit., 201. 
368 
ANTONINI, Le obbligazioni pecuniarie nascenti dal soccorso: profili soggettivi e natura giuridica, Dir. trasp. 1997, 
11, 25. 
369 
ANTONINI, Le obbligazioni pecuniarie nascenti dal soccorso: profili soggettivi e natura giuridica, cit., 27. 
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!item in via principale all'equipaggio e quando anche prevede delle forme di tutela nei confronti 
dello stesso (art. 494, 498, 499 c. nav.), queste non sono appunto che delle tutele ulteriori nei 
confronti di un soggetto processualmente più debole, poiché la propria pretesa che pure sussiste 
(l'art. 496 dichiara infatti che il compenso spetta per due terzi all'equipaggio) è subordinata alla 
tutela processuale delle pretese dell'armatore, che comprendono poi anche la quota di compenso 
spettante all'equipaggio (il dettato dell'art. 499 è difficilmente superabile ove concede azione in via 
principale solo in caso di mancanza di legittimazione o di mancata azione in giudizio per il 
conseguimento del compenso da parte dell'armatore). 
Ciò che la normativa interna sembra negare all'equipaggio in via principale non è tanto la 
titolarità del diritto di credito ad una quota del compenso di soccorso, quanto la legittimazione ad 
agire per l'ottenimento dello stesso. 
Per la verità, ci sembra che non tanto la titolarità di una posizione creditoria dell'equipaggio 
possa essere contestata alla tesi della pluralità dei soggetti creditori, poiché la stessa è positivamente 
ammessa e garantita dall'art. 496 c. nav. nonché dall'art. 15 .2 della Convenzione di Londra, quanto 
l'identità del soggetto nei cui confronti sorge questa posizione di debito-credito, che è in ogni caso 
l'armatore poiché sorge direttamente dal contratto di arruolamento stipulato con lo stesso, in cui è 
legislativamente prevista la possibilità che l'arruolato venga adibito ad una attività eccezionale, "in 
caso di necessità per la sicurezza della spedizione" (art. 334.2)370• 
D'altro canto ci sembra che il dato letterale possa confortare questa interpretazione: lo 
stesso art. 15 della Convenzione di Londra utilizzando il termine apportionment (conforme sul 
punto all'art. 6.3 della Convenzione di Bruxelles che utilizza il termine "répartition" ed al codice 
della navigazione che all'art. 496, si esprime in rubrica in termini di "ripartizione del compenso") 
sembra indicare che il diritto di credito al compenso nasce unico e solo successivamente lo stesso 
viene ripartito in base alle posizioni contrattuali di volta in volta vantate dai soggetti interessati alla 
ripartizione dello stesso. 
L'equipaggio non vanta dunque nessun diritto di credito direttamente nei confronti degli interessati 
alla spedizione soccorsa. 
L'art. 15.1 dispone che la ripartizione del compenso spettante ai sensi dell'art. 13 (il compenso 
ordinario di soccorso) sia effettuata sulla base dei criteri di determinazione del compenso ivi 
370 In ciò ci uniformiamo alla dottrina (Russo, Assistenza e salvataggio (dir. nav), in Enc. Dir. 1958, 799; PESCATORE, 
Requisizione di nave e compenso di assistenza e salvataggio, Foro it. 1951, 1084; BERLINGIERI, Salvataggio e 
assistenza marittima in acque interne ed aerea, Dir. mar. 1967, 317; VOLLI, Assistenza e salvataggio, cit., 92; RIZZO, 
La nuova disciplina internazionale del soccorso in acqua e il codice della navigazione, cit., I O I) che riconosce la 
unicità del soggetto creditore, o più correttamente che ritiene che unico soggetto creditore nel rapporto giuridico 
instaurato direttamente con il soggetto soccorso sia l'armatore della nave soccorritrice. In giurisprudenza Trib. Genova 
19 marzo 1992, cit.,436, 438 indica espressamente che il diritto di credito dei membri dell'equipaggio ad una quota del 
compenso di soccorso possa essere vantato "nei confronti diretti ed esclusivi dell'armatore della nave soccorritrice". 
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previsti. Giustamente si è osservato371 che l'articolo non menziona invece l'indennità speciale di 
soccorso di cui all'art. 14, e che, in assenza di ulteriori previsioni, l'art. 15 .1 sembra applicabile 
alla stessa per analogia. 
L'art. 15.2 contiene dispone un rinvio alla legge di bandiera della nave soccorritrice relativamente 
alla regolamentazione della ripartizione del compenso tra proprietario, comandante ed altri membri 
dell'equipaggio: 
the apportionment between the owner, master and other persons in the service of each 
salving vessel shall be determined by the law of the flag of the vessel372. 
Per il nostro ordinamento il criterio così identificato è quello indicato dall'art. 496 che 
prevede una ripartizione del compenso per un terzo all'armatore e per due terzi all'equipaggio, 
percentuale che le parti possono modificare, non potendo tuttavia scendere al di sotto della quota di 
metà dell'intero compenso a favore dell'equipaggio. 
7 .2 Soccorso da parte del passeggero della nave soccorso o invece soccorritrice 
Rara ma possibile in via teorica è la partecipazione alle operazioni di soccorso da parte dei 
passeggeri della nave soccorritrice. In questo caso il loro intervento volontario fa sorgere in capo 
agli stessi un autonomo diritto di credito al compenso che concorre pro quota con la parte di 
compenso spettante all'equipaggio della nave soccorritrice373 . Il caso di specie rientra tra le ipotesi 
di concorso di soccorritori374. 
Diversa è l'ipotesi di attività di soccorso prestata dal passeggero della nave in pericolo. In 
questo caso viene generalmente negato un diritto al compenso poiché si ritiene che lo stesso cooperi 
al soccorso di sé stesso375 . Il principio è sostenuto già dalla giurisprudenza più risalente per la quale 
"where there is a common danger it is the duty of everyone on board the vessel to give ali the 
assistance he can and more particularly this is the duty of one whose ordinary pursuits enable him 
to render most effectual service376". 
371 
; RIZZO, La nuova disciplina internazionale del soccorso in acqua e il codice della navigazione, cit., 351. 
372 Come precisato da BRICE, Maritime sa/vage, 1999, lii ed., cit., 192, nell'ordinamento inglese non vi è, ad esempio, 
una regola fissa sulla ripartizione del compenso tra proprietario, comandante ed equipaggio. Nella pratica al 
proprietario della nave soccorritrice spetta la quota di compenso maggiore, spesso fissata nei tre quarti del compenso, 
mentre all'equipaggio spetta la quota restante, ovvero un quarto. 
373 
BERLINGIERI, Salvataggio, cit., 322; RIGHETTI, Trattato di Diritto Marittimo, cit., III, 684. 
374 
BERLINGIERI, Salvataggio, cit., 491.. 
375 
BERLINGIERI, Salvataggio, cit., 325; RIGHETTI, Trattato di Diritto Marittimo, cit., III, 710. 
376 'T'h 
1, e Branston, Hagg. 1826, 3. 
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In particolari circostanze tuttavia il passeggero che si adoperi per portare in salvo la nave 
può per tal motivo acquisire il diritto di ottenere un compenso di soccorso377 • 
7.3 Ripartizione del compenso nel soccorso senza mezzi nautici 
Una menzione a parte deve essere condotta in relazione al soccorso svolto senza mezzi 
nautici. L'ipotesi è positivamente ammessa dall'art. 15.2 della Conv. di Londra ("lf the sa/vage has 
not been carri ed out rom a vessel") la quale prevede che in tal caso la ripartizione del compenso 
debba essere fissata sulla base della legge regolatrice del contratto stipulato tra soccorritore e gli 
altri soggetti coinvolti nel soccorso378. 
7 .4 Sister-ships e legittimazione del proprietario della nave soccorritrice ad ottenere il 
compenso di soccorso dal proprietario del carico 
Ricorre l'ipotesi di sister-ships nel caso che il proprietario/armatore della nave soccorritrice 
e proprietario/armatore della nave soccorsa. In merito la Convenzione di Londra ripete la 
previsione dell'art. 5 della Convenzione di Bruxelles e l'art. 498 c. nav.379 nel disporre che la 
disciplina sul compenso di soccorso delineata nel capitolo III della convenzione si applica anche 
nell'ipotesi in cui nave soccorsa e nave soccorritrice appartengano allo stesso proprietario (art. 12.3: 
"This charter shall apply, notwithstanding that the saved vessel and the vessel undertaking the 
sa/vage operations belong to the same owner "). 
In tal caso le posizioni di creditore e di debitore del diritto al compenso, che identificandosi 
m uno stesso soggetto dovrebbero estinguersi per confusione, permangono in vita a tutela del 
comandante e dell'equipaggio della nave soccorritrice. 
In una occasione, ovvero nel caso in cui vi sia stato soccorso contestuale della nave e del 
carico, il proprietario/armatore della nave soccorritrice che sia anche proprietario/armatore della 
377 
Principio evidenziato dalla casistica giurisprudenziale statunitense ed in particolare dal precedente Towle v. The 
Great Eastern, in F.Cas. (1864), 14, 110 riportato da BRICE, Maritime salvage,1999, III ed., cit., 95 per il quale il 
passeggero (si trattava in ipotesi di un ingegnere avente particolari conoscenze del settore che aveva riparato e portato 
in salvo la nave essendo l'equipaggio inabile per tal fine) acquisisce un diritto al compenso di soccorso nel caso "(1) 
that a passenger on board ship can render sa/vage service to that ship when in di stress at sea; (2) that in arder to do 
this he need not be first personally disconnetted from the ship; but (3) that these services, in arder to constitute him a 
salvar, must be of an extraordinary character and beyond the fine of his duty, and not mere ordinary services, such as 
pumping and aiding in working the ship by usual and well-known means ". 
378 
In questo caso, si è posto in evidenza, non sussiste la figura dell'armatore da ricondurre alla posizione di creditore 
del diritto al compenso ANTONINI, Le obbligazioni pecuniarie nascenti dal soccorso: profili soggettivi e natura 
giuridica, cit., 25. L'autore pone in rilievo la considerazione che nel soccorso senza mezzi nautici il diritto al 
risarcimento dei danni derivati dal soccorso spetta al proprietario del mezzo soccorritore. 
379 L'art. 498 c. nav. a differenza della disciplina del testo convenzionale prevede che le disposizioni che precedono sul 
compenso di soccorso si applichino anche in ipotesi di sister ships "per quanto possibile". 
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nave soccorsa acquista la veste di soccorritore m senso tecnico ed è legittimato a richiedere il 
compenso per il soccorso del carico nei confronti dei proprietari di quest'ultimo, salvo che il 
proprietario/armatore avesse un obbligo verso il proprietario delle merci di condurre delle 
operazioni di soccorso: 
"where ship and cargo were salved by a vessel in the same ownership as the salved ship, the 
master and the crew of the salving ship were entitled to sa/vage against the owners of the salved 
ship and the owners of the cargo; and in such a case the shipowners were entitled to sa/vage 
against the owners of the cargo on the salved ship unless the casualty was caused by an actionable 
breach of contrae! on the part of the plaintiffs380 ". 
Molte polizze di assicurazione corpo e macchine, ed in particolare alla clausola 9 della 
lnstitute Time Clause Hulls, versione 1995, prevedono la specifica copertura assicurativa nei 
confronti del proprietario/armatore della nave soccorsa che sia anche proprietario/armatore della 
nave soccorritrice381 : 
7.5 La legittimazione del proprietario del carico ad ottenere un compenso di soccorso 
A seguito delle innovazioni nelle tecnologie e negli strumenti per il soccorso quest'ultimo 
può essere condotto e portato a termine da soggetti che prima non avevano alcuna facoltà in merito. 
Diviene pertanto possibile l'opera di soccorso da parte, ad esempio, dei proprietari del carico, che 
siano stati prontamente avvertiti delle difficoltà in cui versano la nave ed il carico in essa 
380 The Sava Star, in Lloyd's Law Reports 1995 (Il), 134. Perché il proprietario/armatore della nave soccorritrice sia 
legittimato a richiedere una parte del compenso spettantegli per il soccorso delle merci nei confronti del proprietario di 
queste ultime l'evento per cui è stato reso necessario il soccorso non deve essere dovuto ad un inadempimento 
contrattuale del soccorritore stesso. Cfr. in dottrina BRICE, Maritime Law of Sa/vage, III ed. cit., 85 ; RIQHETTI, 
Trattato di Diritto Marittimo, cit., III, 694. 11 principio è stato affermato in The Miranda, (1872) L.R. 3 Ad. & E. 561, 
The G/enfruin (1885) 10 P.D. 103, e ripetuto in The Cargo ex Laertes, (1887) 12 P.D. 187, The August Korff, (1903) P. 
166, ed in The Theseus, (1925) 23 Ll.L.Rep. 136. Nella pronuncia The Sava Star, in Lloyd's Law Reports 1995 (Il), cit., 
139 sono riassunti alcuni principi dedotti dalla giurisprudenza in materia di sister-ship: "(I) A shipowner is not entitled 
to claim sa/vage against himself. (2) Where ship and cargo are salved by a vessel in the same ownership as the salved 
ship, the master and crew of the salving ship are entitled to sa/vage against the owners of the salved ship and the 
owners of the cargo. (3) In such a case the shipowners are entit/ed to sa/vage against the owners of the cargo on the 
salved ship unless the casualty which necessitated the sa/vage services was wholly caused by an actionable breach of 
contract on the part of the plantiffs, in which case (subject to the possible effect of limitation of liability) the claim fails 
/or circuity of action. (4) Subjeqt to (1) above, the fact that the sa/ving and that salved ships are in common ownership 
or common management is relevant to the quantum of the sa/vage award''. La Convenzione di Bruxelles del 1910 
conformemente a quanto successivamente previsto dalla Convenzione di Londra, aveva generalizzato questa 
affermazione prevedendo all'art. 5, che "Remuneration is due notwithstanding that the sa/vage services have been 
rendered by or to vessels belonging to the same owner". 
381 
La clausola 9 della Institute Time Clauses Hulls, versione 1995, dispone che : "Should the vessel hereby insured 
come into collision with or receive sa/vage services /rom another vessel belonging wholly or in part to the same 
owners, or under the same management, the assured shall have the same rights under this insurance as they would have 
if the other vessel were entire/y the property of owners not interested in the vessel hereby insured; but in such cases the 
liability /or the col/ision or the amount payable for the services rendered shall be referred to the sole arbitrator to be 
agreed upon between the underwriters and the assured''. 
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contenuto, e che abbiano pertanto la possibilità di organizzare un soccorso efficace e tempestivo 
partecipando personalmente all'operazione di soccorso. 
La dottrina ha sostenuto a tal proposito che non vi è alcuna categoria strettamente delineata 
di soccorritore cui fare riferimento, e che pertanto chiunque dimostri di aver diritto ad ottenere un 
compenso di soccorso può agire a tal fine: 
"There is no arbitrary limitation upon the class of persons or bodies who are entitled to 
recover sa/vage remuneration, provided however that the same are recognised in law as volunteers 
and they render sa/vage services382". 
Nel caso The Sava Star per la prima volta, i proprietari del carico hanno agito in giudizio 
per l'ottenimento del compenso di soccorso loro spettante a seguito delle operazioni effettuate. Si 
trattava, pertanto, di una problematica mai affrontata in precedenza in giurisprudenza e su cui la 
dottrina non aveva avuto occasione di confrontarsi383 , se non in tema di soccorso a nave di proprietà 
del soggetto soccorritore. In questo caso si era ritenuto che non ricorressero le stesse esigenze di 
incoraggiamento che, in materia di soccorso, sorreggono e giustificano l'assegnazione di un 
compenso: 
''The public policy of encouraging sa/vage may be thought to be inapposite in the case of a 
salvor salving his own property far self interest might appear to be inducement enough384". 
In assenza di regole precise o di precedenti giudiziari diretti a regolare l'ipotesi di soccorso 
recato dal proprietario del carico alla nave in pericolo su cui il carico era stivato in una recente 
pronuncia della giurisprudenza inglese385 è stato effettuato il raffronto con la casistica relativa alla 
sister ships, giudicando il caso in analisi avente profili di analogia con l'ipotesi in cui il proprietario 
della nave salvata sia anche proprietario della nave soccorritrice386, nel qual caso si è sostenuta la 
legittimazione del proprietario della sister ship ad ottenere dal proprietario del carico salvato una 
remunerazione per l'opera effettuata387• 
382 
BRICE, Maritime Law of Sa/vage, III ed., p. 59. 
383 
BRICE (Maritime Law of Sa/vage, III ed., p. 65) sostiene che il proprietario del carico in via di principio non sia 
legittimato ad agire in giudizio per l'ottenimento del compenso di soccorso anche nell'ipotesi in cui il carico sia stato 
posto in rischio o danneggiato proprio dall'opera negligente del soggetto soccorritore. Alla regola si fa eccezione 
proprio nel caso in cui il proprietario del carico sia personalmente coinvolto nelle operazioni di soccorso. 
384 
KENNEDY, Law of Civ il Sa/vage, V ed., par. 400 citato in The Sava Star, in Lloyd' s Law Reports 1995 (II), 13 7. 
385 The Sava Star, cit., 139. 
386 
Su cui vedi al paragrafo precedente. 
387 
Tra i precedenti espressamente considerati al fine di un raffronto con il soccorso tra sister ships cfr. in particolare il 
caso The Miranda, L.R. 3 Ad. & E., 1872, 561 ed il caso The Glenfruin, 10 P.D., 1885, 103, in cui ad agire in giudizio 
furono il capitano e l'equipaggio della nave soccorritrice nei confronti del proprietario del carico soccorso, ed ancora 
The Kafiristan, Lloyd' s Law Reports 193 7, 317 in cui due navi erano entrate in collisione ed il soccorso era stato 
portato avanti da una nave appartenente allo stesso proprietario di una delle navi soccorse ed il compenso di soccorso 
era stato richiesto all'altra nave coinvolta. Il giudice aveva riconosciuto nella fattispecie il diritto al compenso 
precisando che "The maritime law of sa/vage is based on principles of equity. There does not seem to be any reason in 
equity why the salved vessel (. . .) should not pay the appropriate sa/vage remuneration merely because the salving 
vessel belongs to the same owners as the other colliding vessef'. 
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Partendo dunque dall'assunto che, in assenza di un obbligo, per il proprietario della nave, di 
soccorrere il carico trasportato sussiste il diritto del primo ad ottenere un compenso di soccorso da 
parte del proprietario del carico stesso ("At least in a case where it cannot be said that the 
shipowner owed a duty to the cargo-owner to perform the sa/vage operation, the shipowner is 
entitled to sa/vage from the cargo-owner where the sa/vage service are performed by a sister-
ship388)" non vi è ragione alcuna per negare al proprietario del carico il diritto di agire nei confronti 
del proprietario della nave che ha trasportato il suo carico. Il ragionamento è supportato da un 
esempio: 
"Suppose that a ship and her cargo were salved by two tugs, one owned by the shipowner 
and the other owned by the cargo-owner. lt would make no sense to hold that the cargo owner was 
liable to pay sa/vage to the shipowner as owner of one tug but that the shipowner was not liable to 
pay sa/vage to the cargo-owner as the owner of the other tug389". 
Peraltro, gli argomenti a sostegno della opposta tesi per cui i proprietari del carico non 
hanno diritto di agire nei confronti dei proprietari della nave soccorsa per l'ottenimento del 
compenso di soccorso, è supportata dalla considerazione della assenza della volontarietà in capo ai 
primi, poiché gli ·stessi sarebbero tenuti ad un dovere di prestare il soccorso che agevolerebbe in 
primo luogo il salvataggio della loro proprietà. Al contrario, in favore della tesi che assegna una tale 
facoltà ai proprietari del carico, vi è la considerazione che per vedersi negato il diritto di agire per 
l'ottenimento di un compenso di soccorso occorre avere un preciso dovere giuridico di prestare 
soccorso. In tal senso anche il comandante e l'equipaggio non hanno normalmente alcun diritto di 
agire per il compenso di soccorso poiché le operazioni di salvataggio da loro poste in essere 
rientrano nelle prestazioni di lavoro normalmente richieste390. 
Raffrontata nei suddetti termini, la posizione del proprietario del carico si presenta simile a 
quella del passeggero o del membro dell'equipaggio sotto il profilo che, solo laddove la prestazione 
da lui effettuata ecceda quanto richiestogli in virtù della sua posizione (rientra ad esempio tra i suoi 
compiti il dare informazioni dettagliate al proprietario della nave sulle caratteristiche del carico 
imbarcato), lo stesso potrà ottenere un compenso di soccorso: 
387 The Sava Star, in Lloyd's Law Reports 1995 (Il), cit 139. 
388 The Sava Star, in Lloyd's Law Reports 1995 (Il), cit 139. 
389 The Sava Star, in Lloyd' s Law Reports 1995 (Il), cit, 141. 
390 In The Neptune, Hagg., 1824, 224, 236 si sottolinea, a tal proposito, che "the crew of a ship cannot be considered as 
salvors. What is a salvar? A person who without any particular relation to a ship in distress, proffers useful service, 
and gives it as a volunteer adventurer without any pre-existing covenant that connected him with the duty of employing 
himself in the preservation of that ship; not so the crew, whose stipulated duty is (to be compensated by payment of 
wages) to protect that ship through ali perils, and whose entire possible service for the purpose is pledged to this extent. 
Accordingly we see in the numerous sa/vage cases that come to this Court, the crew never claim as joint salvors 
although they have contributed as much as (and perhaps more than) the volunteer salvors themselves". 
155 
Il compenso di soccorso 
"save (. . .) where the cargo-owner does no more than is to be expected of him as a cargo-
owner, a cargo-owner is a volunteer and as such, in principle, is entitled to sa/vage 
remuneration391 ". 
7.6 La legittimazione dell'assicuratore ad ottenere un compenso di soccorso 
Il caso Gen. Ace. V Panache IV392 riporta la particolare problematica della richiesta di un 
compenso di soccorso da parte di un assicuratore che aveva riportato in superficie una nave 
affondata deliberatamente con il proposito di dimostrare l'auto affondamento. L'assicurazione della 
nave non forniva alcuna copertura per questo genere di evento e dunque l'assicuratore non agiva m 
adempimento di un obbligo particolare nei confronti del proprietario del bene soccorso. 
Pertanto, . se in termini generali l'assicuratore è una parte interessata rispetto alla nave 
assicurata, e dunque non è legittimato ad ottenere un compenso di soccorso per l'opera di assistenza · 
eventualmente fornita, nel caso specifico l'operato dell'assicuratore può essere definito come 
volontario: 
"The insurer of a scuttled vessel that raises and salves her far the purpose of proving the 
scuttling provides no coverage far her sinking and so has no interest in or duty to her or her owner 
and should be encouraged in such action and therefore can maintain a sa/vage claim against her, 
notwithstanding a motive of self-interest in learning the cause of the sinking". 
Dunque l'assicuratore, in questo specifico caso,. era legittimato a richiedere un compenso di 
soccorso per l'opera di rigalleggiamento effettuata. 
7.7 Il sub-contratto ISU per la ripartizione del compenso ed. 2001 
È frequente nella pratica che il soccorritore scheda l'ausilio di altri soggetti al fine di 
condurre a termine l'opera di soccorso. La Convenzione di Londra a tal proposito si limita ad 
indicare, in termini generali, all'art. 8, lett. c) l'obbligo del soccorritore di richiedere 
l'assistenza di altri soggetti quando le circostanze ragionevolmente lo richiedano, mentre all'art. 
15 .1 precisa che la ripartizione del compenso tra i vari soccorritori deve essere valutata sulla 
base dei criteri soggettivi ed oggettivi indicati dall'art. 13. 
L'International Salvage Union ha predisposto in materia un formulario, l'ISU (Award 
Sharing) 2001, volto a regolare i rapporti tra il soccorritore indicato nel LOF (soccorritore c.d. 
391 The Sava Star, in Lloyd's Law Reports 1995 (II), cit, 143. 
392 Generai Accident Indemnity Company v. The ship Panache IV, et al., Canada, Federai Court, Tria] Division, 31 
ottobre 1997 n. T-1497-95, in AMC 1998, 724. 
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principale) ed un soggetto successivamente ingaggiato dallo stesso ( c.d. soccorritore secondario) a 
condizioni "no cure no pay" per assisterlo nell'attività di soccorso. Mentre dunque l'unico soggetto 
vincolato al formulario LOF rimane il soccorritore principale, il sub-contratto ha il compito di 
regolare i diritti e gli obblighi di tutti i soccorritori coinvolti ed in particolar modo di ripartire 
internamente il compenso di soccorso. 
Il sub-contratto si applica, salvo diversa indicazione delle parti, all'ipotesi di soccorritore 
principale che abbia stipulato o stia per stipulare un contratto di soccorso a termini LOF (punto (1) 
del preambolo: The Contractor is presently or is about to become engaged in rendering sa/vage 
services) ovvero in ipotesi in cui i servizi di assistenza non siano già stati resi. 
Il soccorritore principale si impegna dunque ad agire anche a tutela del diritto del 
soccorritore secondario nella richiesta di un diritto al compenso di soccorso ed dividere pertanto nel 
modo convenuto il compenso ottenuto (clausola 2, lett. (a) e (b). 
Allo stesso il contratto in analisi assegna inoltre lo specifico obbligo di aprire un conto 
depositario (il c.d. Trust Account) in cui versare tutte le somme ricevute a titolo di compenso per il 
soccorso come fiduciario anche nei confronti del soccorritore secondario con autorità di rilasciare la 
parte del compenso spettante a quest'ultimo a sua richiesta (clausola 2, lett. (d).Nel caso quindi che 
una delle parti riceva un acconto sul compenso di soccorso la somma dovrà essere depositata sul 
conto indicato (clausola 4, lett. (b ). 
Gli è infine imposto l'obbligo di informare il Consiglio dei Lloyd's ed il proprietario dei 
beni soccorsi (rectius da soccorrere) della esistenza del sub-contratto, della identità del soccorritore 
secondario e di dare a questo istruzione di versare il compenso dovuto nel conto depositario 
(clausola 2, lett. (e). 
Tra gli obblighi indicati nel formulario a canco del soccorritore secondario vi sono il 
generico obbligo di adoperare la dovuta diligenza nel fornire al soccorritore principale l'assistenza 
(personale, equipaggiamenti, servizi) concordata o quella ragionevolmente richiesta dal soccorritore 
principale (clausola 3, lett. (a) e l'obbligo di assistere quest'ultimo nella proposizione dell'azione 
per l'ottenimento del compenso di soccorso, contribuendo a fornirgli la prova dei servizi fomiti 
anche ad opera del soccorritore secondario (clausola 3, lett. (b ). Quest'ultimo deve poi astenersi dal 
proporre una autonoma azione per l'ottenimento del compenso di soccorso o dell'indennità speciale 
di cui all'art. 14 nei confronti dei proprietari dei beni salvati, salvo che nel formulario sia previsto 
altrimenti (clausola 3, lett. ( c) 
Sia il soccorritore principale che quello secondario si vincolano poi a tenere indenne l'altra 
parte per eventuali richieste di risarcimento avanzate dal proprietario dei beni soccorsi o da altri 
soggetti per la perdita o i danni causati dalla negligenza della parte che concede l'indennizzo o da 
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un difetto delle apparecchiature fomite dalla stessa (clausola 7).In ogni caso la parte tenuta 
all'indennizzo può limitare la propria responsabilità secondo quanto previsto dall'ordinamento 
inglese. Seguono infine regole specifiche nel caso che il soccorritore principale abbia richiesto 
l'assistenza anche di altri soggetti (clausola 10) ed infine relativamente alla procedura di arbitrato 
( clausoia 11 ). 
7.8 La ripartizione del compenso tra i vari membri dell'equipaggio 
La Convenzione di Londra non contiene regole specifiche per la ripartizione interna del 
compenso tra i membri dell'equipaggio e le altre persone della nave soccorritrice che abbiano 
prestato soccorso ma si limita ad effettuale un rinvio alla legge di bandiera della nave stessa. 
Nell'ipotesi in cui il soccorso sia prestato da nave italiana la tripartizione del compenso tra i 
membri dell'equipaggi sarà effettuata in base a quanto disposto dall'art. 496 c. nav. per il quale: 
"(J) Il compenso di assistenza e salvataggio spetta, quando la nave non sia armata ed 
equipaggiata allo scopo di prestare soccorso, per un terzo all'armatore e per due terzi ai 
componenti dell'equipaggio, tra i quali la somma è ripartita in ragione della retribuzione di 
ciascuno di essi, tenuto conto altresì dell'opera da ciascuno prestata. 
(2) La quota del compenso da ripartire tra i componenti dell'equipaggio non può essere 
convenzionalmente fissata in misura inferiore alla metà dell'intero ammontare del compenso 
stesso". 
L'articolo 496.1 c. nav. prevede dunque che la quota di compenso spettante all'equipaggio, 
sia individuata nei due terzi dell'intero compenso, mentre un terzo spetta all'armatore. 
La ripartizione può essere convenzionalmente fissata in percentuali diverse ma lo stesso 
articolo 496, al secondo comma, prevede la irrinunciabilità del compenso da parte dell'equipaggio, 
cui infatti deve essere assegnata una quota non inferiore alla metà dell'ammontare del compenso 
stesso393• 
La determinazione del compenso spettante a ciascun componente dell'equipaggio contenuto 
al primo comma si basa su due distinti indici, ovvero da un lato il criterio oggettivo della misura 
retribuzione ordinaria del componente dell'equipaggio e dall'altro la variabile soggettiva dell'opera 
da quest'ultimo prestata. Il compenso così indicato è dunque in grado di tener conto sia degli sforzi 
compiuti nel caso concreto che della professionalità del singolo membro dell'equipaggio nel 
393 Il principio è conforme a quanto previsto dalla sezione 39( 1) del Merchant Shipping Act del 1995 che prevede che 
nessun diritto assegnato all'equipaggio in materia di soccorso possa essere rinunciato per accordo. Ciò non riguarda 
tuttavia la ripartizione del compenso tra comandante ed il resto dell'equipaggio che può essere fissata per accordo. 
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soccorso alla nave, alle proprietà ed alle vite in pericolo, in una parola del merito di ciascun 
componente coinvolto nelle operazioni394 . 
7 .9 Quota del compenso di soccorso spettante al comandante della nave soccorritrice 
Il problema della ripartizione del compenso di soccorso tra i componenti dell'equipaggio 
della nave soccorritrice concerne i criteri da adottare e più propriamente la possibilità di utilizzo di 
una percentuale fissa da assegnare rispettivamente al comandante ed al resto dell'equipaggio della 
nave soccorritrice. 
La presenza di una prassi che tende a conferire al comandante una quota fissa della parte di 
compenso spettante all 'equipaggio395 è tuttavia frequentemente derogata da quella casistica 
giurisprudenziale che riconosce al comandante una quota maggiore del compenso spettante 
all'equipaggio laddove vi siano particolari prestazioni rese dallo stesso in circostanze in cui è stata 
richiesta una più specifica competenza o una determinata professionalità, o, ancora, laddove il 
comandante si sia esposto al pericolo, riportando ferite o altri danni. 
Una pronuncia australiana396 si è occupata del problema enunciato, statuendo che 
"the law recognised that the master might receive an award proportionately greater than 
other members of the ship 's company and the law recognised that the ba/ance may be divided 
among the ship 's crew according to their rating; the Courts however had always emphasized that 
there were no firm rules in this regard and apportionment must depend on the particular 
circumstances of each case397". 
Per la descritta pronuncia il comandante della riave soccorritrice ha facoltà di ricevere un 
compenso superiore in proporzione rispetto a quello spettante agli altri membri dell'equipaggio, 
quantunque in proposito non sussistano regole precise. L'enunciazione di questo principio non è 
stata, tuttavia, semplice se ancora nel 1941 si precisava398 che 
394 La casistica riportata da BRICE (Maritime sa/vage, 1999, III ed., cit., 193) evidenzia come criteri di ripartizione del 
compenso tra i vari membri dell'equipaggio, il ruolo svolto da ognuno degli stessi ( nel caso The Oscar, in E.R. 1829, 
238), la responsabilità assunta nelle operazioni dal comandante della nave (caso Ear/ Grey, in E.R. 1837, 440 e The 
Cast/ewood, in M.L.C. 1880, 278, 280), l'ammontare della retribuzione percepita (caso The Italia, Asp.M.L.C. 1906, 
284, 285), i rischi corsi in particolari circostanze da alcuni componenti dell'equipaggio (caso The Sarah, in Asp. M.L.C. 
1878, 542, 543). Relativamente al criterio del merito dei singoli membri dell'equipaggio l'autore sottolinea che un 
compenso è stato dalla giurisprudenza assegnato anche a chi non ha partecipato attivamente alle attività di salvataggio 
(caso The Skib/ander, in Asp. M.L.C. 1877, 556). 
396 The Golden Fa/con, in L/oyd's Law Reports 1990 (Il), 366, 372. 
397 l termini di legge richiamati nella pronuncia riportata sono in particolare la sezione 326 del Navigation Act del 
1912, secondo cui "Where the aggregate amount of sa/vage payable in any case has been finally ascertained, and 
exceed $ 2, 000, then if any delay or dispute arises as to the apportionment thereof, any Court of competent jurisdiction 
may cause the amount to be apportioned amongst the persons entitled thereto in such manner as it thinksjust". 
398 The San Demetrio, in L/oyd 's Law Reports 1941, 12. 
159 
Il compenso di soccorso 
"lt is not because a man holds a certificate that he is entitled to any greater award in the 
matter of sa/vage. lf a man, holding a certificate, in fact did less than a man who held no 
certificate, the man who held no certificate would be entitled to the greater award. But if, where 
two men are equa! in courage and willingness and resource, one of them is more skilled than the 
other, and by exercise of his skill in fact contributes more to the preservation of the property 
salved, that more highly skilled man is entitled to the greater award'. 
Dunque, non è la presenza di un certificato o di un titolo professionalizzante a dar diritto in 
sé ad una maggior percentuale del compenso rispetto agli altri componenti dell'equipaggio. 
Tuttavia, la maggior professionalità contribuisce nei fatti a dare un maggior apporto alla salvezza 
del bene in pericolo e per questo viene ricompensata con una percentuale più larga del compenso. 
Per quanto non vi siano regole certe su una percentuale fissa da assegnare al comandante 
della nave soccorritrice, tuttavia, è possibile ravvisare una prassi che riconosce allo stesso la quota 
di un terzo del compenso spettante all'equipaggio, come precisato da alcune decisioni 
anglosassoni399: 
"Whilst there is no hard and fast rule, a generai guide is that the master often receives 
something in the arder of one-third of the remainder after the award to the owner, and that the crew 
received two-thirds of that remainder". 
La giurisprudenza anglosassone non è tuttavia conforme sul punto, ed in differenti 
occasioni400 ha negato la presenza di una prassi generalizzata volta a concedere al comandante una 
percentuale fissa di un terzo di quanto spettante all'equipaggio, riconoscendo tutt'al più che una tale 
divisione del compenso può costituire un "very good working principle", ma precisando 
contestualmente che 
"It is quite impossible to extract from the authorities a conclusion that the master 's share is 
generally about one-third of what remains after deducting the amount apportioned to the owners". 
L'affermazione della insussistenza di un siffatto principio avente valenza generale è 
giustificata dalle mutate ripartizioni di competenze all'interno di una nave, per cui se permane la 
validità dell'affermazione per cui, laddove ne sussistano le condizioni, al comandante è assegnata 
una quota maggiore del compenso rispetto al resto dell'equipaggio, tuttavia la situazione attuale 
presenta una richiesta generalizzata di specifiche professionalità da parte di tutti i membri 
dell'equipaggio: 
399 United Geophysical Corporation v. The ship "Tully Falls'', in Qd.R. 1975, 85. vedi anche Kennedy, V ed., 503. 
400 The Golden Fa/con, in Lloyd's Law Reports 1990 (Il), 366,374. 
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~'The oldest cases must, of course, be considered in the light of the fact that the shipping 
industry has undergone dramatic changes in recent years. Modern vessels are highly sophisticated 
and demand greater skills and responsibility from ali members of the ship 's company'401 . 
Si rende pertanto sempre più necessario l'accertamento, per tutti i soggetti coinvolti nel 
soccorso, e dunque anche per il comandante della nave soccorritrice, della sussistenza dei requisiti 
indicati per il nostro ordinamento dall'art. 496.1 c. nav. cui fa rinvio l'articolo 15.2 della 
Convenzione, volti a individuare la specifica professionalità (13.1, lett. e) Conv. Londra) esplicata 
nel caso concreto da ciascuno di essi. 
7.10 La legittimazione dell'equipaggio ad agire per l'ottenimento del compenso di 
soccorso; in particolare in presenza di un accordo tra armatori che nega loro la facoltà di 
agire in giudizio. 
Non è infrequente nella pratica marittima che l'equipaggio proceda per accordo, una volta 
tolta la parte di compenso spettante al comandante, alla ripartizione del compenso tra i propri 
componenti sulla base dell'ammontare delle retribuzioni a ciascuno spettanti. 
Laddove, tuttavia, la pretesa economica dell'equipaggio non venga soddisfatta allo stesso 
deve essere riconosciuta una tutela in giudizio a sostegno delle proprie ragioni. Nel nostro 
ordinamento la legittimazione dell'equipaggio ad agire in giudizio in via principale, ovvero nei 
confronti dei soggetti interessati alla spedizione soccorsa, non è però riconosciuta. 
L'art. 499 c. nav., che pure è intitolato "Azione dell'equipaggio" concede infatti allo stesso 
solo una legittimazione ad !item "qualora 1 'armatore non sia legittimato o trascuri di agire per il 
conseguimento del compenso di assistenza e salvataggio". 
L'ordinamento riconosce infatti all'equipaggio una posizione giuridica di diritto soggettivo 
tutelabile in giudizio, ma la tutela della stessa è affidata in via principale all'armatore cui compente 
l'azione nei confronti dei soggetti interessati alla spedizione soccorsa 402 . 
L'interesse vantato dall'equipaggio nei confronti della prestazione pecumana derivante 
dall'effettuato soccorso non è in ogni caso un mero interesse di fatto, ma si caratterizza come 
interesse giuridico personale, concreto ed attuale che, in assenza dell'art. 499 c. nav ., comunque 
401 The Golden Fa/con, cit., 374. 
402 Per la verità per i sostenitori della tesi della unicità del soggetto creditore (VOLLI,BERLINGIERI, RIZZO) unico titolare 
di un diritto di credito da far valere in via principale nei confronti dei soggetti interessati alla spedizione soccorsa è 
l'armatore, mentre il diritto dell'equipaggio è acquisito in via derivativa tramite ripartizione (apportionment) della quota 
di compenso assegnato all'armatore stesso. Per i sostenitori della tesi estensiva (FERRARINI, CAMARDA ANTONINI), 
invece, tutti i soggetti soccorritori, ivi compreso il comandante ed il resto dell'equipaggio vantano in via principale un 
diritto di credito ad una quota del compenso, mentre è negata a quest'ultimo la sola legittimazione ad /item, salvo 
ipotesi residuali. Vedi sul punto al paragrafo 7 .1. 
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legittimerebbe lo stesso a partecipare al giudizio, sia come legittimazione principale a proporre 
l'azione che come legittimazione secondaria ad intervenire in un giudizio già proposto da altri 
interessati. Lo stesso interesse in capo all'equipaggio rappresenta una causa di incapacità a 
testimoniare nel giudizio promosso per la determinazione del compenso di soccorso ai sensi dell'art. 
246 c.p.c. 403 • 
La giurisprudenza inglese non concede alcuna legittimazione all'equipaggio ritenendo la 
prestazione di soccorso da questo effettuata rientrante nel vincolo di subordinazione gerarchica e 
nelle mansioni affidategli404 • 
La legittimazione dell'equipaggio alla richiesta di una parte del compenso loro spettante per 
l'opera di salvataggio compiuta è positivamente ammessa, invece, dalla giurisprudenza 
statunitense, che in materia richiama una nutrita casistica conforme a tale orientamento. Per essa, 
dunque, 
"the cases hold that an agreement between owners cannot limit or extinguish the right of 
crewmembers to claim sa/vage 405". 
Il principio sopra espresso è stato affermato dalla giurisprudenza in un caso di accordo tra 
proprietari/armatori delle rispettive navi cui aveva fatto seguito la richiesta dell'equipaggio della 
quota di compenso loro spettante. L'arbitro, nel decidere il caso di specie, ha ripreso una precedente 
pronuncia che aveva deciso in un caso di preesistente contratto tra i proprietari della nave soccorsa e 
della nave soccorritrice, con cui si era stabilito che i servizi di soccorso reciproci sarebbero stati resi 
403 Tesi espressa da ordinanza del Trib. di Roma 19 giugno 2001 in Dir. Mar. 2002, 1009 con nostra nota Brevi note in 
tema di (in)capacità a testimoniare dell'equipaggio di una nave soccorritrice, che sul punto ha, infatti, ritenuto che "I 
membri dell'equipaggio della nave soccorritrice sono incapaci a testimoniare nella causa contro il proprietario della 
nave soccorsa per la liquidazione del compenso". Nel caso di specie l'equipaggio era stato chiamato a testimoniare nel 
giudizio per l'assegnazione del compenso di soccorso ed il tribunale ha accolto l'eccezione di incapacità a testimoniare 
in quanto ha ritenuto lo stesso titolare di un interesse che gli conferirebbe, in assenza dell'art. 499 c. nav., laddove fosse 
riconosciuta ai membri dell'equipaggio una posizione creditoria direttamente nei confronti degli interessati alla 
spedizione soccorsa, la facoltà di intervenire in giudizio per far valere il proprio diritto nei confronti di questi ultimi, 
affiancandosi alla domanda originaria degli altri concreditori (intervento litisconsortile o adesivo autonomo); mentre, 
riconoscendo all'equipaggio solo un diritto nei confronti dell'armatore in virtù del rapporto di subordinazione 
gerarchica, allo stesso è assegnabile solo la facoltà di intervenire in giudizio a sostegno delle ragioni de11'armatore e non 
per far valere un proprio diritto (intervento adesivo dipendente). L'equipaggio in questo caso non è comunque un terzo 
"neutro" ma vanta un interesse a che le ragioni dell'armatore siano affermate in giudizio in virtù di una propria 
situazione giuridica soggettiva riconosciuta in giudizio (art. 496 c. nav). Contra, per la tesi circa la inammissibilità 
dell'intervento in causa dei membri dell'equipaggio cfr. Trib. Messina 12 settembre 1988, Caronte S.p.A. c. Patmos 
Shipping, in Dir. Mar., 1989, 1114, con nota adesiva di BERLINGIERI. Sulla natura dell'interesse che determina una 
incapacità a testimoniare cfr. da ultimo da Cass. Sez. I, 27 febbraio 2001, n. 2842; Cass., sez. III, 23 febbraio 1999 n. 
1529, Cass. Sez. lav. 20 marzo 1999, n. 2618; Cass., sez. II, 3 aprile 1998 n. 3432. RIGHETTI (Trattato di diritto 
marittimo, Milano, 1994, III, 683) si auspica, de iure condendo che la legitimatio ad /item dell'equipaggio possa essere 
estesa alla facoltà di agire in via principale senza alcuna limitazione per la richiesta di assegnazione in via separata 
della quota di compenso che gli spetta. Laddove l'armatore abbia poi agito, in prima istanza, anche per conto 
dell'equipaggio in qualità di sostituto processuale, all'equipaggio che non ha partecipato al giudizio dovrebbe essere 
estesa la facoltà di impugnare la pronuncia che abbia statuito anche per la parte di compenso a lui spettante. 
404 rr'h 
1, e Neptune, Hagg., 1824, 224, 236. 
405 James G. Goldade, as master and on behalf of crew of MIV Pavlof v. FIV Seattle Star, ON. 250,464, and Cargo, in 
rem, and Star Offshore, inc., in personam, in AMC 1992, 807; cfr. ulteriori riferimenti giurisprudenziali ivi contenuti. 
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senza corrispettivo. La corte in quell'occasione aveva stabilito che un tale accordo non può ritenersi 
vincolante per l'equipaggio se quest'ultimo non vi ha appositamente acconsentito406. 
Le motivazioni addotte a sostegno della tesi espressa riguardano l'incentivo da conferire 
all'equipaggio della nave soccorritrice affinché questo decida di correre un rischio, anche 
importante, e di portare a termine con successo l'operazione di soccorso. Allo stesso, per la 
giurisprudenza statunitense, non può essere negata la facoltà di agire in giudizio a tutela delle 
. . . 
propne rag1om. 
406 Harris v. New York Cent. R.Co., 18 F.2d 141, in AMC 1927, 761. 
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8. I soggetti debitori del compenso di soccorso 
8.1 Individuazione dei soggetti debitori 
L'obbligazione di pagare un compenso di soccorso nasce come situazione giuridica di 
svantaggio attiva, funzionalmente diretta al soddisfacimento del diritto soggettivo a ricevere la 
stessa prestazione pecuniaria nei confronti dei titolari della correlata pretesa all'interno di un 
rapporto giuridico di debito-credito 407 . 
La Convenzione di Londra mostra di voler evidenziare il profilo debitorio del rapporto di 
soccorso 408 . Prova ne è la dizione dell'art. 12, che ribadendo al primo comma, il principio cardine 
per cui nessun compenso è dovuto se l'operazione di soccorso non ha avuto un risultato utile, 
· considera espressamente, al secondo comma, il lato debitorio del diritto al compenso e dichiara che 
salvo eccezioni "no payment is due under this Convention if the sa/vage operations have had no 
useful result". Dunque, come era avvenuto nel vecchio testo convenzionale, anche il nuovo 
articolato normativo differenzia, posizionandole in due commi separati, la posizione giuridica di 
vantaggio, il diritto di credito al compenso (art. 12.1 ), dalla situazione giuridica di svantaggio ad 
essa correlata (art. 12.2). 
Ma ancora più esplicito in proposito è il dettato dell'art. 497 c. nav. il quale precisa che "La 
spesa per le indennità e per il compenso dovuti alla nave soccorritrice in caso di assistenza o 
salvataggio di nave o di aeromobile viene ripartita a carico degli interessati alla spedizione 
soccorsa, anche quando l'assistenza non sia stata richiesta dal comandante della nave o 
del! 'aeromobile in pericolo o sia stata prestata contro il suo rifiuto" , individuando direttamente 
come soggetti debitori del compenso di soccorso gli interessati alla spedizione soccorso, ovvero i 
titolari dei beni in rischio richiamati in virtù del rinvio posto alla disciplina delle avarie comuni. Sul 
punto la Convenzione di Londra è chiara: i debitori del compenso di soccorso sono individuati nei 
soggetti interessati alla salvezza della spedizione marittima. Tale conclusione è argomentabile ai 
sensi dell'art. 13 .2 della Convenzione di Londra per il quale "payment of a reward fixed according 
paragraph 1 shall be made by ali of the vessel and other property interests in proportion to their 
respective salved values". Pertanto la titolarità dell'obbligo alla prestazione pecuniaria per il 
soccorso effettuato è individuabile in capo a tutti i soggetti interessati. 
407 
Cfr. BIGLIAZZI GERI, BRECCIA BUSNELLI NATOLI, Diritto civile, Torino,1987,1, I, 253, 312. 
408 
La Convenzione di Londra è conforme sul punto a quanto già espresso all'art. 2 della Convenzione di Bruxelles che 
già aveva precisato il contenuto delle posizioni di debito-credito del rapporto giuridico obbligatorio da cui sorge il 
diritto al compenso, disponendo in ugual modo che "J. Toutfait d'assistance ou de sauvetage ayant eu un résultat utile 
donne lieu à une équitable rémunération. 2. Aucune rémunération n 'est due si le secours preté reste sans résultat 
utile ». 
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Il meccanismo di identificazione dei soggetti debitori del compenso di soccorso individuato 
dall'art. 13 .2 è pertanto conforme a quello già indicato dall'art. 497 c. nav. Entrambe le 
disposizioni riconoscono che laddove il compenso e le indennità di soccorso siano dovuti (art. 497 
c. nav) gli stessi sono a carico di tutti i titolari di interessi sulla nave o sulle altre proprietà soccorse. 
A differenza della disciplina di diritto uniforme l'art. 497 c.nav. individua un sistema di 
ripartizione del debito in conformità con la disciplina propria delle avarie comuni anche nell'ipotesi 
che l'assistenza non sia stata richiesta o sa avvenuta nonostante il rifiuto del comandante della nave 
in pericolo; la norma di diritto uniforme, invece, si limita a dichiarare in termini generali che la 
ripartizione del debito deve avvenire "in proportion to their respéctive salved values". 
Pur con la differenza indicata si ritiene che la disciplina della Convenzione sia conforme a 
quella di diritto interno che continua ad applicarsi, anche nei meccanismi di ripartizione della spesa, 
laddove il giudizio sia stato instaurato nel nostro Stato409 • 
Come già precisato410, la Convenzione di Londra delimita la posizione soggettiva di 
titolarità del bene in rischio rilevante agli effetti della convenzione stessa alle ipotesi di "vessel or 
any othe property in danger" (art. 12, lett. (a) così come meglio individuati alle lettere (b) e (c), 
compreso il caso di nave che per sé o per il carico trasportato minacci un danno all'ambiente (art. I, 
lett. ( d), art. 14) 411 • 
È dunque possibile individuare come soggetto passivo del rapporto il titolare di un diritto di 
proprietà sulla nave o su altro mezzo o struttura atta alla navigazione in rischio (art. 1, lett. (b ). 
Soggetto debitore è poi anche il proprietario del bene in pericolo (art. 1, lett ( c ), compreso il carico 
ed ogni altra cosa presente a bordo ma anche ogni altro bene che non sia o non sia stato a bordo di 
una nave (art. 19) purché non attaccato permanentemente ed intenzionalmente alla costa (art. 1, lett. 
( c ), nonché l'armatore che risulti creditore di un nolo ancora non riscosso e pertanto in rischio (art. 
1, lett. (c). 
Nell'ipotesi di soccorso a nave che mmacc1 un danno all'ambiente spetta debitore per 
l'indennità speciale risulta essere l'armatore della nave soccorsa (art. 14.1). In tal caso la 
Convenzione apporta una parziale deroga al principio posto dall'art. 13.2 per cui l'obbligo di 
corrispondere il compenso di soccorso ricade su tutti i soggetti interessati al soccorso, ponendo a 
carico del solo aramtore della nave l'obbligo di corrispondere una somma nei confronti di chi ha 
409 L'opinione espressa è indicata da RIZZO, La nuova disciplina internazionale del soccorso in acqua e il codice della 
navigazione, cit., 130, 134. 
410 Vedi sopra al cap. 4.2.3. 
411 Sul concetto di interesse tutelato dall'operazione di soccorso cfr. in particolare FERRARINI, Il soccorso in mare, cit., 
88. L'autore pone in parallelo l'istituto del soccorso con la materia delle assicurazioni, riprendendo il concetto di 
interesse assicurativo nell'ambito dell'assicurazione per conto di chi spetta, ove emerge il profilo del rapporto 
privilegiato tra il bene ed il soggetto assicurato. Nello stesso modo possono essere individuati i soggetti interessati nella 
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portato avanti operazioni di soccorso relativamente ad una nave che ha minacciato di produrre un 
danno ambientale ancorché la minaccia sia derivata dal carico inquinante (a vessel which by itself or 
its cargo threatened damage to the environment)412 • 
Nell'ipotesi di soccorso obbligatorio il debito al compenso di soccorso trova la propria fonte 
giuridica nella stessa legge. 
In questo caso il rapporto da cui sorge l'obbligo di corrispondere un compenso, posto a 
carico del titolare dei beni soccorsi nella eventualità che assieme alle persone siano soccorse navi o 
altre proprietà, si instaura tra questo ed il soggetto che ha prestato la propria opera in favore delle 
vite umane in pericolo, ai sensi dell'art. 16.2 della Convenzione per la quale "a salvor of human 
lifes, who has taken part in the services rendered on the occasion of the accident giving rise to 
sa/vage, is entitled to a fair share of the payment awarded to the salvor for salving the vessel or 
other property or preventing or minimising damage to the environment". Dunque soggetto debitore 
è in tal caso il proprietario dei beni soccorsi, o il solo armatore della nave soccorsa in casi di 
soccorso in seguito a minaccia di danno all'ambiente. 
Il disposto è conforme sul punto a quanto affermato dall'art. 493 .2 c. nav. che parla di "una 
parte equitativamente stabilita del compenso relativo alle altre operazioni" e quindi afferma che 
dal medesimo evento (soccorso di vite umane contestualmente al soccorso di nave o altre cose) 
scaturisce un rapporto giuridico di debito-credito ( eadem res debita) nei confronti di più soggetti 
soccorritori come obbligazione soggettivamente complessa ad attuazione parziaria, essendo la 
prestazione divisibile e non essendovi pertanto vincolo di solidarietà ( at. 1314 c .e .)413 . 
Laddove l'obbligo di prestare il soccorso sia derivato da un provvedimento della pubblica 
autorità, poi, la regolamentazione dell'obbligo di corrispondere il compenso è lasciata dalla 
Convenzione (art. 5.1 e 5.2) alla previsione di fonte nazionale, ovvero all'art. 70.2 del codice della 
navigazione che prevede il ricorso alla normativa sul soccorso in materia di compenso. 
In questo caso, a seguito dell'atto di requisizione disposto dall'autorità marittima, il privato 
a cui favore sono state eseguite le prestazioni per ordine dell'autorità diviene debitore del compenso 
e delle indennità ad esse relative414• La fonte dell'obbligazione in tal caso è ravvisabile nell'atto 
ordinato dall'autorità in conformità con quanto disposto dall'art. 70 c. nav. (art. 1173 e.e.). 
spedizione prendendo a riferimento i beni in rischio e risalendo a coloro che hanno nei confronti di questi beni un 
interesse di sostanza, afferisca lo stesso o meno al diritto di proprietà in senso giuridico. 
412 
RIZZO, La nuova disciplina internazionale del soccorso in acqua e il codice della navigazione, cit., 128 fa notare 
che vi può essere una dissociazione tra titolarità del debito e interesse all' avvenuto soccorso nell'ipotesi in cui la 
minaccia sia derivata solo dal carico purché la nave sia rimasta comunque coinvolta nel soccorso. In tal caso il 
proprietario della nave è il solo debitore della special compensation nonostante lo stesso non possa dirsi l'unico 
soggetto che ha beneficiato del soccorso stesso. 
413 
BIGLIAZZI GERI, BRECCIA, BUSNELLI, NATOLI, Diritto civile, III, 1991, 43 ss.; BUSNELLI, Obbligazioni 
soggettivamente complesse, in Enc. Dir., XIX, Milano, 1979, 329 ss. 
414 Cfr. Sul punto VOLLI, Assistenza e salvataggio, cit., 62. 
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Nell'ipotesi che le parti abbiano pattiziamente disposto sul punto la fonte giuridica è 
rappresentata dal contratto stesso. Pertanto in tal caso il rapporto giuridico obbligatorio si instaura 
direttamente tra le parti del contratto sulla base dei relativi diritti ed i correlati obblighi in esso 
individuati. Sul punto la Convenzione lascia ampia autonomia alle parti (l'art. 6.1 prevede che le 
previsioni della Convenzione si applichino salvo che altrimenti previsto dalle parti nel contratto) 
mentre la individuazione dei soggetti debitori o creditori della prestazione di pagare il compenso di 
soccorso non è inserita tra le disposizioni imperative ed inderogabili indicate dall'art. 6.3. Essendo 
pertanto il vincolo pattizio posto direttamente a carico dei soggetti contraenti, solamente ad essi è 
posto l'obbligo di corrispondere il compenso, siano o meno gli stessi tutti i soggetti interessati alla 
salvezza della spedizione 415 . La volontà delle parti può dunque derogare al principio per cui soggetti 
debitori sono tutti i titolari dei beni soccorsi416. Ciò non si pone in contrasto con la facoltà, offerta 
dalla legge 8art. 6.2 Conv.) che il comandante o il proprietario/armatore della nave agiscano in 
rappresentanza di altri soggetti interessati alla salvezza della spedizione. 
Nel soccorso spontaneo infine, il debito al compenso sorge come obbligo giuridico derivante 
dalla esplicazione della operazione di soccorso nell'accezione indicata dall'art. 1 (a) della 
Convenzione di Londra417 . La dottrina418 ha individuato la fonte dell'obbligo al pagamento del 
compenso nell'art. 6.1 che in termini generici dispone che la convenzione (e con essa, in 
particolare, la parte relativa all'obbligo di corrispondere un compenso di soccorso) si applichi ad 
ogni operazione di soccorso, ma ancor più nell'art. 19, che prevedendo l'evento ostativo al sorgere 
del diritto al compenso, ovvero l'espresso e ragionevole diniego all'opera di assistenza da parte 
dell'armatore o del comandante della nave da soccorrere o da parte del proprietario dei beni da 
soccorrere, dispone per converso che ogni altra opera di assistenza in cui non vi sia il diniego dei 
soggetti sopra indicati, ovvero che sia stata effettuata nonostante il diniego degli stessi che non sia 
ragionevole o espresso, dà diritto al compenso di soccorso cui è funzionalmente collegato l'obbligo 
di seguire la corrispondente prestazione. 
In tale ipotesi la qualifica di soggetto passivo dell'obbligazione di corrispondere il 
compenso si configura come posizione giuridica facente capo ai soggetti che abbiano un interesse 
415 Il principio è ribadito dalla dottrina più recente. RIGHETTI, (Trattato di diritto marittimo, cit., 750) riprende a tal 
proposito il dettato dell'art. 1375 e.e. per cui il contratto ha forza di legge solo tra le parti contraenti e di norma esplica i 
propri effetti soltanto tra queste. Parimenti ANTONINI, Salvataggio, assistenza, ricupero e ritrovamento di relitti, cit., 
115, per il quale l'assetto soggettivo della obbligazione de qua varia a seconda delle previsioni pattizie intercorse in 
concreto tra le parti. 
416 Specifica a tal proposito BRICE, Maritime Law of Sa/vage, III ed. cit., 318 che il contratto opera solo tra le parti ivi 
indicate: "As with other forms of contract, it is necessary to identify the parties to the sa/vage agreement; the principles 
related to privity of contrae! apply to sa/vage agreements as they do to other contracts. Only the parties to in may sue 
and be su ed upon it ". 
417 L'art. 1 (a) della Convenzione di Londra dispone che per operazione di soccorso debba intendersi "any act or activity 
undertake to assist a vessel or any other property in danger in naviable waters or in any other waters whatsoever". 
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qualificato sui beni soccorsi. È opinione consolidata che l'interesse relativo alle cose in pericolo 
debba essere concreto e diretto 419. 
8.2 Natura giuridica della prestazione a latere debitoris 
La dottrina italiana ha individuato nelle obbligazioni pecumane nascenti dal soccorso 
marittimo a carico di più soggetti debitori le caratteristiche proprie delle obbligazioni 
soggettivamente complesse420. Tale categoria421 si caratterizza per la pluralità di soggetti 
(condebitori ma anche con creditori) accomunati da una comunionerdel debito (o del credito) cui 
corrisponde dal punto di vista oggettivo la unicità della prestazione (eadem res debita) e la unicità 
della fonte di obbligazione ( eadem causa obligandi). 
Il soccorso è di frequente effettuato nei confronti di pluralità di soggetti interessati alla 
salvezza della spedizione che dunque saranno tenuti all'adempimento delle obbligazioni nascenti 
dal soccorso. Queste ultime possono a loro volta avere ad oggetto il compenso comprensivo di 
risarcimenti e spese per la Convenzione (art. 13, lett. ( f), ovvero il solo rimborso spese o 
risarcimento danni per il codice della navigazione (artt. 491-493), o l'indennità speciale per le sole 
spese (art. 14.l) o invece comprensiva anche di un compenso ulteriore (art. 14.2). Per quanto il 
sistema di rimborso e di retribuzione del soccorso si mostri articolato tuttavia ognuna delle 
prestazioni individuate assume vesta unitaria, essendo rappresentata da una somma di denaro come 
entità unitaria ed omnicomprensiva. 
Parimenti unica è la fonte da cui deriva l'obbligazione, rappresentata dal contratto nel 
soccorso contrattuale o dalla fattispecie legale (atto o attività diretta al salvamento di cose o persone 
come fonte costitutiva di specifici obblighi) nel soccorso spontaneo o in quello obbligatorio 422• 
418 In particolare RIZZO, La nuova disciplina internazionale del soccorso in acqua e il codice della navigazione, cit., 
225. 
419 
RIGHETTI, Trattato di diritto marittimo, cit., 750; RIZZO, La nuova disciplina internazionale del soccorso in acqua e 
il codice della navigazione, cit., 120; ANTONINI, Salvataggio, assistenza, ricupero e ritrovamento di relitti, cit., 115, il 
quale cita tra gli interessi indiretti e perciò irrilevanti ai fini della identificazione dei soggetti debitori del compenso 
quello dell'assicuratore della nave o del carico, così come l'interesse dei creditori ipotecari o pignoratizi o l'interesse di 
chi vanta un credito all'acquisto del bene come il concessionario del bene in leasing o l'opzionista. L'opinione è 
conforme a quanto sostenuto da FERRARINI (Il soccorso in mare, cit., 89) che parla a tal proposito di interessi 
concorrenti. 
420 
ANTONINI, Le obbligazioni pecuniarie nascenti dal soccorso: profili soggettivi e natura giuridica, cit., 11, 29; ID, 
Salvataggio, assistenza, ricupero e ritrovamento di relitti, cit., 123. 
421 La categoria delle obbligazioni soggettivamente complesse non figura nel codice civile ma è stata elaborata dalla 
dottrina ed in particolare da BUSNELLI (L'obbligazione soggettivamente complessa. Profili sistematici, Milano, 1974; 
Io, Obbligazioni soggettivamente complesse, Enc. Dir., cit., 329). 
422 
ANTONINI, Le obbligazioni pecuniarie nascenti dal soccorso: profili soggettivi e natura giuridica, cit., 36; ID, 
Salvataggio, assistenza, ricupero e ritrovamento di relitti, cit., 121. 
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Più delicata è l'indagine delle modalità di attuazione dal lato debitorio della obbligazione in 
parola, ovvero se la stessa debba ricevere attuazione parziaria (ovvero da ciascun debitore per la sua 
parte) o invece attuazione solidale (da ciascun debitore per l'intero). 
In giurisprudenza sono state sostenute sia la tesi della solidarietà tra condebitori423 cosicché 
ognuno di essi può essere escusso per l'intero o, quantomeno, solo l'armatore ma non gli interessati 
al carico, può essere escusso per l'intero ammontare della remunerazione dovuta per il soccorso di 
nave e di carico, sia la tesi della attuazione parziaria 424 per cui ciascun interessato è responsabile 
solo in proporzione del valore dei rispettivi beni. 
In un minor numero di occasioni la giurisprudenza italiana ha negato la sussistenza di un 
vincolo di solidarietà tra i titolari dei beni soccorsi425, motivando la propria decisione con l'esame 
degli articoli 552 n. 4 e 561 n. 3 che stabiliscono distinti privilegi speciali sulla nave e sul carico a 
garanzia per i crediti di assistenza e salvataggio. Poiché, infatti, il soccorritore trova garantito il 
proprio credito sulle singole cose tratte in salvo, ciò significa che a tale adempimento sono tenuti i 
singoli partecipanti alla spedizione. 
Il problema è oggi risolto dall'art. 13 .2 della Convenzione di Londra che sul punto dispone: 
"Payment of a reward according to paragraph 1 shall be made by ali of the vessel and other 
property interests in proportion to their respective values ". 
In sede di attuazione, pertanto, il debito di soccorso viene ripartito m proporz10ne dei 
rispettivi valori salvati. L'attuazione del debito è dunque parziaria 426. 
Poiché il creditore del soccorso può trovare difficoltà nella richiesta di pagamento verso i 
debitori è previsto all'art. 21.2 come ulteriore forma di garanzia, in ipotesi di proprietà del carico 
423 App. Bari 29 ottobre 1991 in Dir. Mar. 1992, 708 e più di recente Cass. 9 settembre 1996 n. 8197 in Dir. Mar. 1997, 
434 con nota critica di PERRELLA, che ha affermato la responsabilità solidale dell'armatore anche per le obbligazioni 
pecuniarie attinenti al carico mentre ha escluso un vincolo di solidarietà tra i diversi soggetti interessati alle merci: "Il 
soccorso prestato alla spedizione marittima rientra ne/l'ambito degli atti e fatti che, riguardando la spedizione, 
impegnano la responsabilità de/l'armatore in base all'art. 274 c. nav. e pertanto l'armatore può essere escusso, 
direttamente e immediatamente, per l'intero ammontare della remunerazione relativa al soccorso della nave e al 
carico, mentre la responsabilità di ciascuno degli aventi diritto al carico resta limitata al pagamento della 
remunerazione relativa al soccorso di cui hanno fruito le cose di rispettiva pertinenza e non si estende alla 
remunerazione spettante per il soccorso della nave". 
424 
Queen's Bench Division (Admiralty Court) 11 e 12 dicembre 1989, in Dir. Mar., 19912, 149 con nota adesiva di 
PIOMBINO, Solidarietà tra debitori del compenso di assistenza e salvataggio: orientamenti giurisprudenziali e soluzioni 
adottate dalla pratica (L.O.F. 1990); App. Lecce 12 gennaio 1995, in Dir. Mar. 1996, 175, con nota di PIOMBINO, 
Ancora in tema di solidarietà tra debitori del compenso di salvataggio. 
425 Trib. Brindisi 14 dicembre 1987, in Dir. Mar. 1988, 833, con osservazioni di PIOMBINO dal titolo 
Su/I 'individuazione dei debitori del compenso di assistenza e salvataggio. 
426 Così ANTONINI, Salvataggio, Assistenza, Ricupero e Ritrovamento di relitti, cit., 123; PIOMBINO, Sull'individuazione 
dei debitori del compenso di assistenza e salvataggio, Dir. Mar. 1988, 835; Io, Solidarietà tra debitori del compenso di 
assistenza e salvataggio:orientamenti giurisprudenziali e soluzioni adottate dalla pratica (L. O.F. 1990, cit., 150. Altra 
dottrina (RIGHETTI, Trattato di diritto marittimo, cit., III, 763) ritiene invece che l'armatore possa ritenersi debitore per 
l'intero, salvo il diritto di rivalsa verso i soggetti beneficiari, mentre gli interessati al carico rimangono debitori ciascuno 
per la propria quota. 
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notevolmente parcellizzata, che il proprietario della nave soccorsa debba usare i suoi migliori sforzi 
per assicurare che i proprietari del carico dispongano garanzie per le azioni nei loro confronti. 
8.3 Attuazione parziaria del debito: la pro rata rule del diritto inglese 
Il principio esaminato di attuazione parziaria della obbligazione pecuniaria avente ad 
oggetto il compenso di soccorso (o ancora le spese, i danni, la special compensation) previsto dalla 
Convenzione di Londra recepisce la regola di matrice anglosassone relativa alla ripartizione degli 
oneri economici del soccorso più nota come ''pro rata rule". 
Dunque ogni interesse soccorso (nave, carico, altre proprietà) partecipa autonomamente ed 
in proporzione al proprio valore, alla determinazione del compenso di soccorso. 
Nell'ordinamento anglosassone il principio è così espresso: 
lt is well-established law that the owners of property salved are alone chargeable with the 
sa/vage reward. The owners of a ship are not liable to pay for the salving of the cargo; the owner of 
the cargo are not liable to pay any part of the ship 's proportion of the sa/vage reward, or, indeed, 
any part payable by the owners of other parcels of cargo, of which there may be many. This is 
based upon considerations of public policy. The individuai owner of each part of the salved 
property is liable to pay that proportion of the tota! sa/vage reward which the value of his property 
bears to the tota! value of ali the property salved.427. 
La stessa giurisprudenza 428 ha peraltro precisato che la regola della ripartizione pro rata 
degli oneri economici si applica: (1) anche se nave e carico soccorsi hanno sopportato pericoli 
differenti; (2) anche se riguardo ad uno degli interessi in gioco vi è già stata una pronuncia; (3) 
anche se la richiesta di compenso nei riguardi di una parte dei beni soccorsi è stata respinta; ( 4) o, 
infine anche se è stata avanzata una richiesta nei confronti di una sola parte. 
L'orientamento esposto è stato seguito dai giudici inglesi429 nel salvataggio di una 
petroliera (valore della nave soccorsa: $ 3,600,000) con conseguente salvataggio di una grande 
427 
The M Vatan, Queen's Bench Division (Admiralty Court), 11 e 12 dicembre 1989 in Lloyd's Law Reports 1990 (Il), 
336 ed in Dir. Mar. 1991, 149 con nota di PIOMBINO. Il principio affermato appartiene alla tradizione giuridica 
anglosassone che già con il giudice Lushington (in The Emma, W. Rob., 1844, 2, 319) aveva affermato la regola per 
cui 1 'ammontare della remunerazione di soccorso doveva essere computata sul complesso dei valori di nave e carico, 
ognuno dei quali doveva pagare la parte di propria spettanza ( each paying its due proportion) e dunque non sussisteva 
alcuna solidarietà tra i soggetti titolari di un interesse sulla nave ed invece quelli interessati al carico. Il giudice sul 
punto aveva condotto il seguente ragionamento: "/ am not aware, excepting in the in.~tance of silver or bullion, that any 
distinction has ever been taken, or that parties have been permitted to aver, that the services were of greater 
importance to the ship than they were to the cargo, and therefore that the ship should bear the /esser or viceversa". In 
una diversa occasione (The Mary Pleasance, Swa. 1857, 225) lo stesso giudice aveva precisato che "It is contrary to ali 
principi es of justice, ifa cargo has received and benefited by the services so rendered, that the whole burden of the 
sa/vage remuneration should fai/ on the ship itself'. 
428 Op. loc. cit., 339. 
429 The M Vatan, cit., in Lloyd's Law Reports 1990 (Il), 336. 
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parte del canco trasportato (del valore di $ 73,357,622). Il soccorso era avvenuto a condizioni 
L.O.F., ma l'aggiunta, da parte del comandante, al formulario firmato dalle parti, della clausola per 
cui "cargo owners are not authorising us to give instructions regarding cargo sa/vage" aveva di 
fatto compromesso la possibilità per i soccorritori di richiedere, in sede arbitrale, ai proprietari del 
carico la parte di compenso loro imputabile. L'arbitro, cui era stata affidata in prima istanza la 
determinazione del compenso da corrispondere ai soccorritori, aveva ritenuto di doversi discostare 
dalla regola pro rata per venire incontro alle ragioni dei soccorritori, altrimenti troppo penalizzati 
dalla impossibilità di richiedere parte del compenso nel giudizio arbitrale. Di fronte alla Admiralty 
court la decisione arbitrale era stata, tuttavia, riformata ammettendo che " the fact that the salvors 
have not yet recovered a sa/vage reward from the owners of the cargo cannot be a good reason for 
ordering the owners of the ship to pay $ 500,000 more than their pro rata share of the proper 
reward for the services rendered "430• 
Si è ricordato sopra che l'orientamento sopra espresso, aderente alla tesi della pluralità dei 
soggetti debitori e della attuazione parziaria della relativa obbligazione, costantemente seguito dalle 
corti anglosassoni, non è invece stato univocamente accolto dalla giurisprudenza italiana che, in più 
occasioni, anche di recente, ha sostenuto che 
"il soggetto passivo del soccorso si identifica nell'armatore, salvo rivalsa nei confronti del 
proprietario del bene di cui sia stata evitata la perdita, per ottenere da lui un proporzionale 
contributo al compenso, si tratti del proprietario della nave in quanto soggetto diverso 
dall'armatore, o del proprietario del carico431". 
La teoria della unicità del soggetto debitore ha riscosso particolare consenso ricollegandosi 
all'assunto per cui è l'interesse dell'armatore quello maggiormente esposto al rischio, e dunque a 
questi spetta l'obbligo di corrispondere. l'indennità ed il compenso di soccorso 432• 
430 Loc. cit., 341. 
431 Cass. 5 agosto 1987 n. 6715 in Dir. Mar. 1988, 1120 con nota critica di VINCENZINI sul punto. Per l'autore il 
compenso di soccorso nasce, infatti, già ripartito tra i soggetti passivi . salvo diversa pattuizione che stabilisca il 
contrario, e con cui larmatore assuma l'intera obbligazione. L'Autore è conforme a quanto sostenuto da FERRARINI, 
Profilo de/l'assistenza e del salvataggio nel codice della navigazione, in Riv. Trim. Dir. Proc. Civ. 1952, 659, 669; 
l'orientamento in analisi è adottato da App. Roma 31 marzo 1951, in Foro it. 1951, I, 1084 con nota adesiva di 
PESCATORE ed in Giur. it. 1952, 29,31 con nota critica di FERRARINI. L'autore affronta in tale contesto (Profilo 
de/l'assistenza e del salvataggio nel codice della navigazione, cit., 671) il problema del riferimento effettuato dall'art. 
497 c. nav. in materia di assistenza e salvataggio alla disciplina delle avarie comuni. L'articolo in esame contiene, 
infatti, il termine "riparto'', e fa riferimento alla regolamentazione delle avarie comuni, cosa che può far ritenere che il 
debitore principale del compenso sia individuato in un unico soggetto, con conseguente necessità di un successivo 
riparto di spesa. In realtà, il dubbio interpretativo può essere superato ricostruendo la ripartizione della spesa per il 
compenso di soccorso secondo i criteri valevoli per le avarie comuni, ma non ritenendo la stessa per ciò solo una spesa 
di avaria comune. Conforme BERLINGIERI F., Sul debitore del compenso di assistenza e salvataggio, nota a Cass. 20 
ottobre 1953, in Dir. Mar. 1954, 426, 437. 
432 Così Cass. 20 ottobre 1953 in Dir. Mar. 1954, 425, con nota critica di BERLINGIERI, il quale ritiene inesatta 
l'affermazione sopra riportata poiché nell'ambito della spedizione ognuno è esposto a rischio in proporzione del proprio 
interesse, sia esso preponderante sugli altri o meno. 
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La problematica della individuazione del debitore del compenso assume un rilievo ulteriore 
per la presenza nel nostro ordinamento di una netta differenziazione tra proprietà ed esercizio della 
nave e quindi tra proprietario ed armatore. 
La giurisprudenza in merito si è divisa tra quanti hanno concluso per la sussistenza in primo 
luogo in capo all'armatore di un obbligo di corrispondere il compenso e le indennità di soccorso, 
salvo regresso nei confronti del proprietario della nave, poiché è l'interesse del primo a ritenersi 
preponderante e maggiormente esposto al rischio e poiché, inoltre, è questi il soggetto responsabile 
ai sensi dell'art. 274 c. nav. delle obbligazioni contratte dal comandante della nave433, e quanti, 
mvece, hanno accolto la soluzione volta a conferire la titolarità dell'obbligo in via principale al 
proprietario della nave, sulla base del principio res perit domino e ritenendo dunque predominante 
l'interesse di quest'ultimo al mantenimento della integrità del bene soccorso434. 
Con l'individuazione del criterio predominante nell'interesse nella spedizione al fine della 
identificazione della relativa situazione giuridica di svantaggio all'interno del rapporto giuridico per 
l'assegnazione del compenso e delle indennità di soccorso le incertezze dimostrate dalla 
giurisprudenza sembrano destinate a dissolversi: come sopra precisato, in seguito all'ingresso nel 
nostro ordinamento dell'art. 13 .2 della Convenzione di Londra, il rischio economico viene ripartito 
tra tutti i soggetti interessati alla salvezza della spedizione. 
8.4 L'incidenza della Convenzione di Londra sulla disciplina delle avarie comuni 
Con l'introduzione nell'ordinamento giuridico internazionale della Convenzione di Londra è 
sorta l'esigenza di porre in essere la revisione della Regola VI di York e Anversa 435, al fine di 
armonizzare la disciplina ivi prevista in materia di avarie comuni con la nuova regolamentazione 
del soccorso 436. 
433 App. Roma 31 marzo 1951, cit., 29; Cass. 20 ottobre 1953, cit., 425; Trib. Messina 21 novembre 1961, in Dir. Mar. 
1962, 376 con nota di MEDINA; Cass. 5 agosto 1987 n. 6715, cit., 1120. 
434 App. Roma 8 maggio 1948, in Foro it. Rep., 1949, Assistenza e salvataggio n. 14. 
435 La Regola VI delle Regole di York e Anversa 1974 prevedeva, nel testo originario, che "Expenditure incurred by the 
parties to the adventure on account of sa/vage, whether under contract or otherwise, sha// be a/lowed in generai 
average to the extent that the sa/vage operations were undertaken /or the purpose of preserving from perii the property 
involved in the common maritime adventure ". 
436 
Sui rapporti tra la disciplina in materia di avarie comuni e quella sul soccorso cfr. l'approfondita analisi di 
PIOMBINO, Salvataggio e avaria comune nelle Regole di York e Anversa, in Dir. Mar. 1993, 944. L'Autore prende in 
considerazione le principali differenze tra i due istituti, ovvero quelle relative al requisito del pericolo, pure presente in 
entrambi i casi, e quelle relative all'atto di avaria. Quanto al requisito del pericolo, questo nella disciplina delle avarie 
comuni deve riguardare tutti contemporaneamente i beni minacciati e non limitarsi ad alcuni soltanto. Lo stesso deve 
avere le caratteristiche di un pericolo serio cosicché i beni siano esposti al comune pericolo di perdersi. Nel soccorso, 
invece, il pericolo può riguardare alcuni componenti soltanto della spedizione, e non deve necessariamente presentarsi 
come pericolo di grado elevato, il pericolo di perdersi, essendo sufficiente un grado inferiore. Con riferimento alla 
seconda differenza l'Autore precisa che l'atto di avaria deve essere intenzionale, ovvero volontario, mentre il soccorso 
può addirittura essere spontaneo, ovvero posto in essere in assenza di qualsiasi preventiva pattuizione con gli interessati 
alla spedizione. Il soccorso di una spedizione marittima può dunque integrare gli estremi dell'atto di avaria comune, ma 
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Nell'Annesso 2 alla Convenzione di Londra si era già provveduto a dichiarare che 
l'indennità speciale di cui all'art. 14 della Convenzione stessa non poteva essere ammessa in avaria 
comune e si richiedeva, pertanto, una opportuna modifica delle Regole di York ed Anversa sul 
punto: 
Attachment 2 
(Resolution requesting the amendment of the York-Antwerp Rules 1974) The International 
Conference on Sa/vage, 1989, having adopted the International Convention on Sa/vage, 1989, 
considering that payments made pursuant to article 14 are not intended to be allowed in generai 
average, requests the Secretary-General of the International Maritime Organisation to take the 
appropriate steps in arder to ensure speedy amendment of the York-Antwerp Rules, 1974, to ensure 
that special compensation paid under article 14 is not subject to generai average. 
Al fine di ottemperare al dettato del secondo annesso si è riunita a Parigi, in seno alla 
XXXIV Conferenza del CMI437 una commissione presieduta da M. Taylor che ha presentato un 
progetto di revisione della VI regola, adottato a larga maggioranza e che prende il nome di Regola 
VI delle Regole di York e Anversa 1994. 
Il testo nella nuova versione della Regola VI prevede che 
a) Expenditure incurred by the parties to the adventure on the nature of sa/vage, whether 
under contrae! or otherwise, shall be allowed in generai average provided that the 
sa/vage operations were carried out far the purpose of preserving /rom perii the 
property involved in the common maritime adventure. 
Expenditure allowed in generai average shall include any sa/vage remuneration in 
which the skill and ejforts of the salvors in preventing or minimizing damage to the 
environment such as is referred to in Artide 13 paragraph 1 (b) of the lnternational 
Convention on Sa/vage, 1989 have been taken into account. 
b) Special compensation payable to a salvar by the shipowner under article 14 of the said 
Convention to the extent speci.fied in paragraph 4 of that Article or under any other 
provision similar in substance shall not be allowed in generai average. 
Se pertanto nella edizione del 1974 delle Regole permaneva la comune volontà di includere tra le 
spese ammesse in avaria comune quelle sostenute per la comune salvezza della spedizione, con il 
nuovo testo vengono ammesse in avaria anche spese sostenute per prevenire o limitare danni 
tale ipotesi non ricorre che in alcuni casi specifici. Una parte della dottrina (FERRARINI, // soccorso, cit., 208) ritiene 
che nel soccorso, in particolare in materia di ripartizione di spese e compenso, si applicano le regole valevoli in materia 
di avaria comune, ma i due istituti si mantengono differenti. 
437 La trentaquattresima Conferenza del CMI si è tenuta a Parigi dal 25 al 29 di giugno del 1990. Su questa vedi DMF 
1990, 342. Vedi anche BRICE, Maritime Law of Sa/vage, III ed. cit, 35. 
173 
Il compenso di soccorso 
all'ambiente, ovvero spese sopportate al fine di proteggere interessi terzi rispetto a quelli propri 
della comune spedizione. 
Il nuovo testo della Regola VI contiene infatti la previsione tra le avarie comuni del compenso di 
soccorso concesso ai termini dell'art. 13 della Convenzione di Londra per gli sforzi e la 
professionalità dei soccorritori nella prevenzione o minimizzazione dei danni all'ambiente. Le 
spese in tal modo individuate sono quelle sostenute dalle parti interessate al comune soccorso dei 
beni in pericolo (expenditure incurred by the parties to the adventure in the nature of sa/vage), 
ovvero la nave, il carico, il nolo, e tutti gli interessi individuati contribuiscono pro quota all'atto di 
avaria. Quest'ultimo è inteso alla comune salvezza della spedizione e le spese affrontate ricadono 
in avaria comune sia che derivino da un contratto, sia che derivino da altra fonte di obbligazioni 
(under contrae! or otherwise). 
Potendo essere dedotte in avaria anche le spese sostenute sostenute, ai sensidell'art. 13.1 (b), al fine 
di prevenire o limitare il danno all'ambiente ne consegue che tutti gli interessi coinvolti nella 
comune spedizione partecipano pro quota alle spese così individuate 
L'integrazione riportata al testo della Regola VI ha pertanto esposto le statuizioni ivi contenute ad 
alcune critiche, proprio per la decisione di includere tra le spese di avaria comune quelle sopportate 
per la difesa di un interesse "terzo" rispetto a quelli coinvolti nella spedizione 438 . Ci si chiede, ad 
esempio, se, alla luce della nuova regola, possa dirsi corretto rendere partecipe alle spese di avaria 
comune il proprietario di una parte del carico che in nessun modo ha contribuito all'inquinamento 
(e pertanto viene definito "la cargaison innocente" ovvero il carico innocente )439. Il maggior 
compenso per soccorso ambientale, infatti, concerne la sola responsabilità dell'armatore della nave 
inquinante per i danni arrecati all'ambiente, mentre non ha a niente che vedere con il pericolo corso 
da altri beni della spedizione marittima. 
D'altro canto, si tende a sottolineare che non è semplice individuare tra tutte le spese 
sostenute ai sensi dell'art. 13 quelle relative alla prevenzione di danni all'ambiente e ciò potrebbe 
costituire una limitazione all'operato del soccorritore440. 
Il paragrafo b) della nuova Regola VI esclude, invece, espressamente la partecipazione alle 
avarie comuni dell'indennità speciale determinata ai sensi dell'art. 14. Sul punto si è appuntata la 
critica di quanti sottolineano che l'indennità speciale ex art. 14 ha la stessa natura di quella prevista 
438 
LATRON, Révision des règles d'York et d'Anvers, in D.M.F. 1990, 231, 233. 
439 Cfr. PARENTHOU, La Convention internationale du 28 avril 1989 sur l'assistance et ses incidences sur /'avarie 
commune, in D.M.F. 1990, 459. 
440 
BRICE, Mari time Law of Sa/vage, III ed., cit., 36. 
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dall'art. 13 .1 (b ), e tuttavia la Regola VI le assegna un trattamento differente al fine della 
. . . . 441 
partec1paz10ne m avana comune . 
L'esclusione dall'avaria comune dell'indennità speciale ex art. 14 viene giustificata, d'altro 
canto, con l'esigenza di tenere distinto l'interesse sottostante, ovvero la protezione ambientale, che 
è un interesse terzo il cui onere è a totale carico del solo proprietario della nave. 
Alla luce dei rilievi sopra esposti permane, in ogni caso, la difficoltà di giustificare la 
partecipazione alle spese di avaria comune sostenute ex art. 13 .1 (b ), che è a carico di tutti gli 
interessi coinvolti nella spedizione, mentre una medesima ratio ha di fatto consentito l'esclusione 
dalla partecipazione in avaria dell'indennità speciale sostenuta ex art. 14 della Convenzione di 
Londra. In entrambi i casi, infatti, il criterio sottostante la scelta del legislatore di assegnare un 
compenso per l'abilità e gli sforzi sostenuti nel prevenire o minimizzare i danni all'ambiente non 
corrisponde più strettamente alla nozione di . spesa sostenuta per la salvezza della comune 
spedizione. 
È chiaro, comunque, che seppure destinati ad incentivare ed ad avvalorare l'opera di 
soccorso che abbia contribuito a prevenire o limitare danni ambientali i due criteri, ovvero l'art. 13, 
lett. (b) e l'art. 14 non hanno una medesima natura: mentre infatti il criterio di cui all'art 13, lett. (b) 
è solo uno dei criteri di quantificazione del compenso ordinario, l'art. 14 contiene invece 
un'autonoma previsione di un'indennità, appunto "speciale", ovvero legata esclusivamente al 
salvataggio dell'ambiente, in cui dunque più netto è il contributo che il soccorritore dà ad interessi 
terzi rispetto a quelli coinvolti nella spedizione marittima. 
441 
PARENTHOU, La Convention internationale du 28 avril 1989 sur /'assistance et ses incidences sur /'avarie commune, 
in D.M.F. 1990, 462. Secondo BRICE, tuttavia, (Maritime Law of Sa/vage, III ed., cit., 38), "it is perhaps a little strange 
and some thing of an inconsistency that when a sa/vage award is made ( as is always the case) against ali salved 
interests for the whole sa/vage operation, each contributing to payment of the award pro rata to their salved values, 
that when the matter comes to be adjusted in generai average, different rules as to the liability to contribute to the 
payment of the award should apply. There would seem to be difficulties in undertaking such an exercise". 
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9. Il compenso nel soccorso contrattuale 
9.1 Profili generali 
L'obbligazione di pagamento di un compenso di soccorso può avere fonte contrattuale. La 
Convenzione di Londra dedica al soccorso contrattuale l'articolo 6 nel quale sono contenuti i 
principi di derogabilità pattizia del testo convenzionale (art. 6.1) eccezion fatta per le cause di 
rescindibilità del contratto di soccorso (art. 7) e per il dovere di prevenire o di minimizzare il danno 
all'ambiente che costituiscono principi inderogabili (art. 6.3). 
Nella pratica marittima la regolamentazione del compenso di soccorso ha formato oggetto di 
espressa indicazione nei formulari Lloyd's che si sono succeduti nel tempo: per il formulario LOF 
1995 che ha introdotto integralmente nell'ordinamento inglese la Convenzione di Londra tramite il 
Merchant Shipping (Salvage and Pollution) Act 1994 i criteri di determinazione del compenso sono 
quelli indicati dall'art. 13.1 della Convenzione stessa (clausola 2). 
Il nuovo formulario LOF 2000, che ha sostituito nella pratica il precedente LOF 1995, ha innovato 
semplificando l'articolato contrattuale 442 e disponendo, per ogm altro aspetto della 
regolamentazione del compenso speciale e della clausola SCOPIC se incorporata, il rinvio al testo 
della Convenzione di Londra così come contenuta nell'ordinamento inglese (lett. D).I cambiamenti 
più rilevanti sono dati dalla nuova grafica, un solo foglio stampato su due facciate, e dalla 
maggiore semplicità visiva data dalla inserzione degli elementi più rilevanti del contratto in 
altrettanti riquadri posizionati in apertura di contratto. 
Il contratto viene poi firmato dal comandante o da altra persona per conto della proprietà indicata in 
termini generali443 (riquadro 9: "captain or other person signing for and on behalf of the property") 
e meglio precisata nel riquadro 2 ("the vessel, her cargo freight bunkers storse and any other 
property thereon but excluding the persona/ effects or baggage of passengers master or crew ") ed 
esclusi pertanto gli effetti personali ed il bagaglio dell'equipaggio o dei passeggeri. Il termine finale 
della prestazione del soccorritore è fissato al momento della riconsegna della proprietà soccorsa nel 
442 
La semplificazione è in parte dovuta alla circostanza che una parte delle clausole relative ad esempio alla procedura 
arbitrale di determinazione del compenso del soccorritore sono contenute in un modulo separato (le c.d. clausole LSSA 
ovvero Lloyds Standard Salvage and Arbitration Clauses e le Lloyd's Procedura} Rules) cui il LOF 2000 fa rinvio (lett. 
I). Sulla nuova edizione del LOF 2000 vedi quanto analizzato da PIOMBINO, Il Lloyd's Open Form 2000 e la SCOPJC 
clause, in Dir. Mar. 2001, 1233. 
443 Sul punto il LOF 2000 è conforme all'art. 16 del precedente LOF 199 5. L'adozione integrale del principio di 
rappresentanza del capitano nei confronti del proprietario della nave o dei beni in pericolo contenuto nell'art. 6.2 della 
Convenzione e dunque l'impossibilità di invocare il difetto di agent of necessity non limita per PIOMBINO, (Il Lloyd's 
Open Form 2000 e la SCOP/C clause, cit., 1236) la prassi crescente di ricorso al LOF in ipotesi in cui il pericolo non è 
serio. L'utilizzo di questo strumento contrattuale in ipotesi in cui il soccorritore deve semplicemente rimorchiare la nave 
fino al porto è giustificato dal trasferimento dell'onere finanziario direttamente in capo agli assicuratori della proprietà. 
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luogo fissato pattiziamente dalle parti, o, in assenza di una precisa indicazione in tal senso, in un 
luogo sicuro. (lett. A del LOF 2000)444. 
Il nuovo formulario innova in materia di diritto di recesso disponendo (lett. G) che, laddove non vi 
sia più speranza di ottenere un utile risultato che dia possibilità di ottenere un compenso di soccorso 
ai sensi degli artt. 12 e 13 della Convenzione di Londra, sia gli armatori della nave soccorsa che 
adesso anche i soccorritori possono esercitare il diritto di recedere dal contratto per iscritto. 
9.2 La clausola SCOPIC 
La vera novità, a parte la nuova veste grafica improntata alla esigenza di una maggiore 
semplificazione445 , è rappresentata dalla possibilità di integrare il testo del formulario con la 
clausola SCOPIC (Special Compensation446 P & I Clause)447 . 
444 PIOMBINO, Il Lloyd's Open Form 2000 e la SCOPIC c/ause, cit., 1235 sottolinea il ruolo della nuova lettera H del 
LOF 2000 relativo al momento in cui ritenere conclusa la prestazione di soccorso. La disposizione inserita nel nuovo 
formulario intende risolvere il problema, frequente nella pratica, di rifiuto da parte dei proprietari dei beni soccorsi di 
sottoscrivere il redelivery certificate laddove la nave sia stata disincagliata dal soccorritore ma si trovi ancora in 
condizioni precarie. Con la sottoscrizione di tale documento infatti cessa il contratto LOF e le eventuali spese 
successive per portare la nave in condizioni di sicurezza devono essere pagate a parte. Nella lettera H, dunque, si 
prevede che i servizi di assistenza si considerano resi quando la nave o la proprietà si trova in condizioni di sicurezza 
nel luogo indicato nel riquadro 3. Le condizioni di sicurezza si presumono, nonostante che la nave sia danneggiata, nella 
circostanza che i soccorritori non devono prestare ulteriore attività per soddisfare le prescrizioni delle locali autorità né 
devono prestare ulteriori servizi professionali per evitare la perdita o l'ulteriore danno alla proprietà. 
445 L'introduzione del nuovo LOF 2000 è stata valutata positivamente dagli operatori del settore. Cfr. in dottrina BRICE, 
Sa/vage and the raie of the insurer, in L.M.C.L.Q. 2000, 26; PIOMBINO, Il L/oyd's Open Form 2000 e la SCOPIC 
clause, in Dir. Mar. 2001, 1233; FACCO, Contratto di salvataggio Lloyd's Open Form 2000, in Le Assicurazioni 
Trasporti, 2001, 17. Sulle ragioni che hanno condotto alla redazione di nuove regole pattizie cfr. BRICE, Sa/vage and 
the raie of the insurer, in L.M.C.L.Q. 2000, 26, 30; GIVIN, The 37th Comité Marittime lnternational Conference: a 
report, in LMCLQ 2001, 425 e più in dettaglio FACCO, Operazioni di salvataggio in mare, L/oyd's Open Form e 
Clausola SCOPIC, in Le Assicurazioni Trasporti, 2000, 5. In particolare l 'Intemational Salvage Union (ISU) 
(nell'articolo !SU welcomes LOF 2000 and SCOPIC 2000 in www.marine-salvage.com) ha valutato che il nuovo 
formulario LOF 2000 rappresenti un importante passo avanti nella pratica contrattuale del soccorso marittimo, 
introducendo un nuovo formato, molto semplificato e più facile da usare rispetto al precedente LOF 1995. 11 nuovo 
formulario LOF 2000 fissa il termine finale della prestazione del soccorritore nella riconsegna della proprietà soccorsa 
nel luogo fissato pattiziamente dalle parti, o, in assenza di una precisa indicazione in tal senso, in un luogo sicuro. (lett. 
A del LOF 2000). 11 nuovo formulario innova in materia di diritto di recesso disponendo (lett. G) che, laddove non vi 
sia più speranza di ottenere un utile risultato che dia possibilità di ottenere un compenso di soccorso ai sensi degli artt. 
12 e 13 della Convenzione di Londra, sia gli armatori della nave soccorsa che adesso anche i soccorritori possono 
esercitare il diritto di recedere dal contratto per iscritto. 
446 "Special compensation" è una formula che non ha niente a che vedere con l'indennità speciale (appunto special 
compensation nella versione inglese dell'art. 14 della convenzione) spettante ex art. 14 della Convenzione di Londra al 
soccorritore della nave che minacci un danno all'ambiente. 
447 L'introduzione della SCOPIC clause è stata voluta dall'Intemational Salvage Union ed analizzata insieme con i P& I 
Clubs. Per agevolare la cooperazione tra i membri ISU ed i P & I Clubs (che sono gli assicuratori della responsabilità 
civile dell'armatore per i danni da inquinamento) al fine della adozione dei criteri di determinazione del compenso di 
soccorso indicati dall' 14 della Convenzione di Londra o dal formulario SCOPIC, è stato previsto un codice di esercizio 
(Code of practice between lnternational Sa/vage Union and Jnternational Group of P & I Clubs) in cui è indicato che il 
soccorritore debba avvertire i P & I Clubs laddove ravvisi all'inizio delle operazioni di soccorso che c'è la possibilità 
che venga applicato il criterio di calcolo del compenso della Special Compensation. A seguito di richiesta da parte del 
soccorritore i P & I Clubs si impegnano ad informare quest'ultimo se il soggetto soccorso ha una copertura secondo le 
regole dei P & I Clubs per la responsabilità per inquinamento o per la retribuzione a condizioni SCOPIC. Seguono 
regole dettagliate sulla garanzia che l'armatore deve dare al soccorritore. 
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Le esigenze sottostanti la formulazione di questo nuovo formulario attengono in parte ai problemi 
interpretativi derivanti dalla applicazione dell'art. 14 della Convenzione, che spesso hanno dato 
origine a costose procedure arbitrali o giudiziarie. La SCOPIC clause risponde però anche alle 
esigenze dei soccorritori di procedere alle operazioni di soccorso con la certezza che ne deriverà un 
compenso per l'attività effettuata. 
Come precisato all'articolo 1 in apertura nel formulario SCOPIC la clausola in menzione può 
essere sottoscritta ad integrazione delle previsioni gia contenute nel contratto generale di soccorso. 
Il richiamo alla clausola SCOPIC è contenuto nel riquadro 7 del formulario LOF 2000 ed ai sensi 
della lettera C dello stesso la clausola SCOPIC si presume incorporata nel contratto di soccorso solo 
ove le parti abbiano riempito l'apposito riquadro testimoniando la reale volontà di adottare le 
condizioni SCOPIC. 
La stessa consiste in un articolato normativo che, ove richiamato nel contratto di soccorso, si 
applica in prevalenza sulle disposizioni del contratto di soccorso ed in deroga alla disciplina 
generale sul contratto di soccorso contenuta nella Convenzione di Londra. Dunque 'adozione del 
formulario SCOPIC presume la stipula di un contratto LOF 2000. Al riguardo l'articolo 1 della 
SCOPIC dispone che in caso di incompatibilità tra la disciplina generale della Convenzione di 
Londra, la disciplina inserita nel contratto di soccorso e quella contenuta nel formulario SCOPIC 
sarà questa ultima a prevalere ed ad applicarsi nel caso concreto: 
"lf the SCOPIC clause is inconsistent with any provisions of the Main Agreement448 or inconsistent 
with the law applicable hereto, the SCOPIC clause, once invoked under sub-clause 2 hereof shall 
override such other provisions to the extent necessary to give business efficacy to the agreement" . 
In particolare, la sottoscrizione della clausola SCOPIC deve servire nelle intenzioni del 
redattore della stessa a sostituire i criteri di determinazione del compenso fissati dalla Convenzione 
di Londra in materia di operazioni di soccorso in ipotesi di minaccia di danno all'ambiente di cui 
all'art. 14 (in particolare i commi da 1 a 4): 
"Subject to the provisions of the Clause 4 thereof the method of assessing Special 
Compensation under Convention Article 14(1) to 14(4) inclusive shall be submitted by the method 
of assessment set out hereinafter" (art. 1 ). 
La clausola SCOPIC dovrebbe applicarsi pertanto nelle ipotesi in cui si ravvisino gli estremi 
per l'ottenimento di una Special Compensation (operazioni di soccorso nei confronti di una nave 
che, anche a causa del carico trasportato, ha minacciato di produrre un danno all'ambiente, 
impossibilità di ottenere un compenso ai sensi dell'art. 13 almeno equivalente a quello derivante 
448 Per main agreement si intende ogni formulario di soccorso predisposto dai Lloyd's a condizioni no cure no pay. 
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dall'applicazione dell'art. 14 anche nell'ipotesi di mancato conseguimento di un risultato utile) 
come metodo alternativo di definizione del compenso percepibile dal soggetto soccorritore. 
In realtà l'articolo 2 del formulario SCOPIC estende ampiamente l'ambito di operatività 
della clausola in oggetto stabilendo che il soccorritore può in ogni momento avvalersi della clausola 
SCOPIC, tramite specifica sottoscrizione e indipendentemente dalle circostanze che ricorrono nel 
caso concreto, in particolare anche laddove l'evento pericoloso che ha giustificato il soccorso non 
rappresenti alcuna minaccia per l'ambiente 449 : 
"The Contractor shall have the option to invoke by written noti ce to the owners of the vessel 
the SCOPIC clause set out hereinafter at any time of his choosing regardless of the circumstances 
and, in particular, regardless of whether or not there is a "threat of damage to the environment" 
(art. 2). 
L'armatore che invochi l'applicazione della condizioni SCOPIC deve dare idonea garanzia 
entro due giorni lavorativi per una somma pari a tre milioni di dollari americani, inclusi interessi e 
spese (art. 3). 
In ipotesi di adozione successiva della clausola SCOPIC, dopo l'avvio delle operazioni di 
soccorso, la remunerazione sarà calcolata alle condizioni dettate dal formulario SCOPIC dal 
momento in cui l'armatore della nave soccorsa ha ricevuto notizia per iscritto della scelta delle 
condizioni SCOPIC, mentre la remunerazione per le operazioni precedenti risponderà ai criteri 
dettati dall'art. 13 della Convenzione di Londra richiamata dal contratto di soccorso: 
"The assessment of SCOPIC remuneration shall commence /rom the time the written notice 
is given to the owners of the vessel and services rendered be/ore the said written notice shall not be 
remunerated under this SCOPIC clause but in accordance with Convention Article 13 as 
incorporated into the Min Agreement" (art. 2). 
La determinazione del compenso di soccorso può dunque essere assoggettata ai criteri 
previsti dalla clausola SCOPIC anche nell'ipotesi in cui dall'evento di pericolo non sia derivata 
nessuna minaccia per l'ambiente che è il prerequisito richiesto dall'art. 14 per l'indennità 
speciale, ma si ricada invece in ipotesi di operazioni di soccorso "ordinarie" normalmente 
retribuibili secondo i criteri definiti dall'articolo 13 della Convenzione di Londra. Questa 
conclusione è ulteriormente avvalorata dalla circostanza che, ai sensi dell'articolo 2 del 
formulario SCOPIC, nell'ipotesi di sottoscrizione successiva della clausola SCOPIC, le 
449 In realtà ciò che viene puntualizzato dalla dottrina è proprio il ruolo svolto dalla SCOPIC clause (BRICE, Sa/vage and 
the role of the insurer, cit., 30; PIOMBINO, Il Lloyd's Open Form 2000 e la SCOPIC clause, cit., 1240) nella realtà 
destinata a soppiantare l'utilizzo dell'art. 14 della Convenzione ed ad essere utilizzata nelle ipotesi in cui il soccorritore 
non sarebbe allettato a prestare il soccorso per il ridotto valore dei beni o per la sproporzione di questi con gli sforzi che 
lo stesso deve compiere. Si è evidenziato (PIOMBINO) che nel1a prassi contrattuale vi erano già stati dei precedenti tra 
cui la modifica del LOF al fine di attribuire un valore minimo salvato garantito ai beni in pericolo. 
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operazioni di soccorso precedentemente concluse rimangono assoggettate ai criteri di 
retribuzione fissati dall'artico lo 13. 
Resta da chiarire se la clausola SCOPIC, prevista in origine come sistema di determinazione 
del compenso alternativo a quello disposto dall'articolo 14 (tanto è vero che lo stesso acronimo 
SCOPIC richiama espressamente la Special Compensation) consenta di derogare nelle ipotesi di 
soccorso "ordinario", ovvero senza minaccia di danno all'ambiente, anche all'ulteriore prerequisito 
per l'ottenimento del compenso disposto dagli artt. 12 e 13 della Convenzione, ovvero alla necessità 
che venga conseguito un risultato utile. 
La risposta in tale ipotesi è sicuramente affermativa in quanto direttamente indicata dall'art. 
6.1, lett. (iii) che parla di eccezione al principio "no cure no pay" nella forma della remunerazione a 
condizioni SCOPIC ("the exception to the principle of "No cure- No pay" in the form of SCOPIC 
remuneration"). 
Non deve trarre in inganno a questo proposito il riferimento che l'articolo 1 del formulario 
SCOPIC fa ai contratti di soccorso stipulati a condizioni "No cure- No pay" poiché l'aggancio 
creato a questo genere di formulari serve da indicazione generica della categoria di contratti cui 
accede la clausola SCOPIC, ovvero i Lloyd's Form Salvage Agreement "No cure - No pay". 
Né deve trarre in inganno il dettato dell'articolo 6, lett. (i) del formulario SCOPIC, per il 
quale anche se il soccorritore ha sottoscritto la clausola SCOPIC le operazioni di soccorso previste 
dal contratto di soccorso continuano ad essere disciplinate dall'articolo 13 ("The sa/vage services 
under the Main Agreement shall continue to be assessed in accordance with Article 13, even if the 
Contractor has invoked the SCOPIC clause"). 
Una simile affermazione può ad una prima lettura risultare in contrasto con la precedente 
disposizione dell'articolo 2 per la quale la determinazione del compenso secondo i criteri SCOPIC 
ha valore per tutte le operazioni di soccorso successive alla avvenuta comunicazione 
all'armatore/proprietario della nave soccorsa della scelta dei criteri di liquidazione del compenso 
SCOPIC da parte del soccorritore. 
Il contrasto di previsioni che si viene a creare viene in parte ricomposto per effetto della 
successiva affermazione dell'art. 6, lett. (i) per le quale la remunerazione SCOPIC così come 
determinata dall'applicazione dei criteri previsti dal formulario SCOPIC sarà pagata 
dall'armatore/proprietario della nave solo nell'ipotesi in cui questa ecceda la somma risultante 
dall' applicazio~e alle medesime operazioni di soccorso dell'articolo 13 della Convenzione di 
Londra (anche in via eventuale in ipotesi che dall'applicazione dei criteri di cui all'articolo 13 non 
derivi alcuna retribuzione) e pagabile da tutti gli interessati alla spedizione soccorsa. 
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Quindi laddove le parti invochino l'applicazione della clausola SCOPIC la remunerazione 
avviene secondo le condizioni fissate dall'art 5 del formulario SCOPIC : 1) solo per i servizi di 
assistenza resi dopo che i proprietari della nave da assistere sono stati avvertiti della adozione delle 
condizioni SCOPIC (art. 2: the assessment of SCOPIC remuneration shall commence /rom the time 
the written notice is given to the owners of the vessel ); 2) solo per la somma eccedente quella 
(anche solo eventuale) pagabile ai sensi dell'art. 13 della Convenzione di Londra; 3) anche se la 
remunerazione non è ottenibile in base ai criteri di cui all'art. 13. 
Dunque la remunerazione SCOPIC può essere ottenuta anche laddove le operazioni di 
soccorso non abbiano portato alcun risultato utile (art. 6.1, lett. (iii)) ed anche se il soccorso non ha 
riguardato eventi in cui era evincibile un pericolo di danno all'ambiente (art. 2). 
E' evidente pertanto che in via pattizia si è giunti a scardinare il principio su cui riposa il 
sistema di soccorso convenzionale, ovvero il principio che garantisce una retribuzione per l'attività 
di soccorso solo ove sia conseguito un risultato utile. 
Quale sia la portata applicativa della clausola SCOPIC è presto per dirlo. Dalla sua 
introduzione nel 1999 è decorso un periodo di prova di due anni. I primi commenti sono stati 
entusiastici e gli operatori del settore prevedono che l'utilizzo della stessa possa divenire una pratica 
frequente 450. 
9.3 I criteri di definizione del compenso di soccorso secondo il formulario SCOPIC 
L'ammontare del compenso ricavabile secondo i criteri SCOPIC è definito sulla base di un 
dettagliato sistema di tariffe relative alle varie voci indicate (ammontare tariffario per l'impiego di 
personale, dei rimorchiatori e di altri mezzi, di attrezzature di soccorso). L'art. 5 del formulario non 
manca di precisare che le tariffe verranno aggiornate dal Comitato S.C.R. (Shipowner 's Casualty 
Representative Committee) e che l'ammontare dei costi deve essere calcolato secondo le tariffe 
vigenti al momento in cui sono effettuate le operazioni di soccorso. 
Particolare attenzione viene riservata alla definizione di "out of pocket expense" così da 
evitare il dibattito in sede giurisprudenziale ed arbitrale che è seguito alla applicazione dell'art. 14 
della Convenzione. 
E' pertanto stabilito che per spese vive si debba intendere il denaro ragionevolmente versato 
dal soccorritore o per suo conto: 
450 Il presidente della lnternational Salvage Union (ISU) ha precisato già nel settembre del 2000 che la clausola 
SCOPIC ha ricevuto applicazione, nel primo anno di vita, in casi per i quali non era possibile ottenere altrimenti un 
compenso meritevole per i soccorritori. Nei primi 12 mesi è stata utilizzata in 21 occasioni. 
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"Out of pocket expenses shall mean al! those monies reasonably paid by or for and on 
behalf ofthe Contractor to any thirdparty" (art. 5.1, lett (iii)). 
In particolare, con il termine ragionevole (reasonably) sembra che il redattore della norma 
voglia far riferimento alla circostanza che la somma versata deve essere proporzionata rispetto al 
valore del servizio richiesto. 
L'art. 5 non contiene invece alcun riferimento al dibattuto concetto di fair rate di cui all'art. 
14 della Convenzione, ma si prevede invece che tutte le somme sono indicate al prezzo di costo 
(they will be agreed at cost) ed in particolare se le spese riguardano il servizio reso da un membro 
ISU l'ammontare del corrispettivo è calcolato sulla base del tariffario di cui all' Appendice A anche 
se questo non corrisponde al costo effettivo sostenuto. Se invece personale, rimorchiatori ed altri 
mezzi sono fomiti da un soggetto che non è membro dell'ISU e l'ammontare del corrispettivo è più 
elevato della somma risultante dal tariffario sarà ammesso l'intero costo effettivo previo parere 
favorevole sulla valutazione dei costi nelle circostanze del caso da parte del SCR. 
Sull'ammontare dei costi e delle spese vive così risultante viene calcolato un compenso 
(standard bonus) fisso pari al 25% della somma indicata. 
Convenzionalmente viene dunque reintrodotto il calcolo del compenso come cifra fissa (pari 
ad un quarto) calcolata non sul valore degli effetti salvati ma sulla base delle voci di costo e di spese 
risultanti nel caso concreto. 
Regole particolari si applicano laddove i servizi siano stati resi da un soggetto non membro 
ISU laddove il corrispettivo degli stessi sia eccedente la cifra risultante dal tariffario. In tal caso il 
bonus sarà pari al costo effettivo per il personale, per i rimorchiatori ed altri mezzi più un I O % 
della tariffa predefinita oppure i costi derivanti dalla applicazione del tariffario più il 25% 
qualunque sia la cifra maggiore. 
Con successive modifiche al formulario SCOPIC ( la nuova versione prende il nome di 
SCOPIC 2000) è stata aggiunta una nuova voce di costo rappresentata dall'immobilizzo 
"ragionevole" di equipaggiamento non utilizzato, e computato nel calcolo dei costi al 50 % della 
somma relativa all'equipaggiamento effettivamente impiegato nelle operazioni di soccorso: 
" The Contractor shall be entitled to remuneration at a stand-by rate of 50% of the full tariff 
rate plus bonus for any portable sa/vage equipment reasonably mobilised but not used during the 
sa/vage operation" (Appendice A, art. 3, lett. f). 
La remunerazione a conduzioni SCOPIC comprende pertanto l'ammontare globale delle 
tariffe per il personale, spese generali e compenso vero e proprio indicato come "standard bonus"). 
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La remunerazione SCOPIC è dovuta solamente dall'armatore della nave soccorsa (SCOPIC 
remuneration as assessed under sub clause 5 above will be payable only by the owners of the 
vessel: art. 6.1, lett. (i)). La regola è di grande importanza poiché ripropone un rinnovato equilibrio 
negli interessi delle parti coinvolte nel soccorso. Con l'adozione del formulario SCOPIC anche in 
ipotesi di eventi pericolosi in cui non vi sia alcuna minaccia per l'ambiente, viene assegnato al 
soccorritore un compenso garantito nelle forme indicate dall'art. 3, ma soprattutto posto a carico 
dell'armatore della nave soccorsa, ed in definitiva degli assicuratori P & I Clubs. 
In realtà l'utilizzo di questo nuovo strumento contrattuale può di fatto portare un certo 
squilibrio a favore del soccorritore che può approfittare della garanzia di un compenso di soccorso 
per perdere tempo o recedere dal contratto trattenendo il compenso già maturato 451 . Per evitare una 
adozione ingiustificata della SCOPIC clause l'art. 7 del formulario prevede che ove la 
remunerazione derivante dall'applicazione dei criteri di cui all'art. 13 si riveli superiore a quella 
ottenibile a condizioni SCOPIC, a prescindere dalla data effettiva di adozione delle condizioni 
SCOPIC, il compenso derivante dall'art. 13 viene scontato del 25% della differenza tra il compenso 
derivante dall'art. 13 e l'ammontare assegnabile a condizioni SCOPIC se le stesse fossero state 
adottate dal primo giorno delle operazioni. 
9.4 La legittimazione del comandante della nave in pericolo a stipulare accordi di 
soccorso per conto dell'armatore/proprietario della merce caricata. 
Sovente il compenso di soccorso è disposto pattiziamente dal comandante della nave da 
soccorrere sulla base delle indicazioni e nell'interesse dall'armatore di quest'ultima. 
La legittimazione del comandante della nave in pericolo a stipulare contratti di soccorso 
per conto del proprietario del carico è un aspetto rilevante delle tematiche relative all'assegnazione 
del compenso di soccorso. 
La Convenzione di Londra a tal proposito dispone espressamente che il comandante è 
legittimato a concludere contratti di soccorso per conto del proprietario della nave e che il 
proprietario o il comandante della nave possono stipulare contratti per conto del proprietario dei 
beni a bordo della nave: 
451 Ma il soccorritore può recedere se i costi da lui sostenuti ad una certa data e gli ulteriori costi per i servizi che 
servirebbero per concludere le operazioni· di soccorso eccedono la somma del valore totale dei beni da salvare più la 
somma che il soccorritore può guadagnare come compenso SCOPIC (art. 9, (i). PIOMBINO, (Il Lloyd's Open Form 2000 
e la SCOPJC clause, cit. 1242) critica il sistema introdotto con la SCOPIC clause ritenendo eccessivo l'inserimento 
della deroga al principio del no cure no pay in un contesto, quale quello in cui si pone il LOF 2000, di ev.idente favore 
per il soccorritore dovuto però proprio alla considerazione che il suo operato è ricompensato solo in caso di utile 
risultato. 
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"The master shall have the authority to conclude contracts /or sa/vage operations on behalf 
o/ the owner of the vessel. The master or the owner o/ the vessel shall have the authority to 
conclude such contracts on behalf of the owner o/ the property on board the vessel (art. 6.2)". 
Il disposto dell'art. 6.2 rappresenta la risposta legislativa alla difficoltà spesso riscontrata di 
effettuare un soccorso efficace a causa della impossibilità di contattare con rapidità tutti gli 
interessati alla spedizione da soccorrere per ottenerne il rispettivo consenso al soccorso. 
Al comandante della nave è dunque riconosciuta formalmente la rappresentanza degli 
interessi non solo del proprietario/armatore della nave in pericolo ma anche del proprietario dei beni 
a bordo della nave. 
La dottrina italiana aveva cercato una soluzione all'esigenza di un magg10r potere 
contrattuale in capo al comandante, laddove ragioni di pericolo lo imponevano, trovandola nel 
riconoscimento della presenza nell'ordinamento italiano, ed in particolare nell'art. 302 c. nav. che 
individua i provvedimenti che il comandante può prendere in ipotesi di pericolo, di un "potere-
dovere" in capo al comandante della nave quale capo della spedizione, di chiedere il soccorso di 
altri mezzi, nautici e non, al fine della salvezza della spedizione stessa 452 . 
La dottrina era giunta in proposito ad affermare che il comandante agisce nella veste di 
titolare di un ufficio di diritto privato 453 ritenendosi che la funzione da questi esplicata rivesta la 
natura di funzione pubblicistica finalizzata però alla cura di interessi privati, quali quello del 
proprietario della nave, dell'armatore per i noli a rischio, dei singoli proprietari delle merci caricate. 
452 L'affermazione rappresenta il superamento dell'orientamento risalente (PESCATORE, Requisizione di nave e 
compenso di assistenza e salvataggio, Foro it., 1951, I, 1084) per cui il debito del compenso deve far capo ali' armatore 
come soggetto su cui grava l'interesse maggiormente esposto a rischio, ovvero l'interesse all'esercizio dell'impresa di 
navigazione. Il riferimento normativo era dato dall'art. 274 c. nav. in cui è precisato il principio della responsabilità 
dell'armatore per le obbligazioni contratte dal comandante per quanto riguarda la nave e la spedizione. L'orientamento 
era stato ripreso in una famosa pronuncia della Corte di Cassazione (Cass., 20 ottobre 1953, in Dir. Mar. 1954, 425) in 
cui aveva trovato conferma la tesi per cui debitore del compenso di soccorso è l'armatore. Per la Suprema Corte, infatti, 
"/'obbligo di corrispondere la indennità ed il compenso dovuti alla nave soccorritrice per l'opera di salvataggio ricade 
in linea principale sul/ 'armatore dovendosi presumere che l'interesse maggiormente esposto al rischio sia quello 
del/ 'armatore". A quest'ultimo è tuttavia concessa azione di rivalsa nei confronti del proprietario della nave. La Corte 
aveva, tuttavia, nella medesima occasione, precisato che "anche a favore del proprietario della nave soccorsa ridonda 
il vantaggio del soccorso e quindi, sia pure in proporzione di questo vantaggio, egli va considerato vero e proprio 
debitore del compenso dovuto alla nave soccorritrice". La tesi enunciata è stata criticata da FERRAR IN! (// soccorso in 
mare, cit., 82), ID, (Sul/ 'incidenza del compenso di assistenza prestata a nave requisita in uso), Giur. it 1952, 29; 
BERLINGIERI (Salvataggio e assistenza marittima, in acque interne ed aerea, cit., 357); MEDINA, (Questioni in tema di 
assistenza e salvataggio, nota a Trib. Messina 21 novembre 1961, Dir. Mar. 1962, 376) e da VOLLI, (Assistenza e 
salvataggio, cit., 106). Per gli autori citati sussiste in capo al comandante un potere-dovere quale capo della spedizione 
al fine di garantire la sicurezza della stessa in ipotesi di pericolo (art. 302 c. nav.) con la considerazione che laddove non 
vi sia una espressa manifestazione di volontà dell'armatore in ipotesi di soccorso òbbligatorio o spontaneo (ad esempio 
nel soccorso contro il rifiuto irragionevole o nel caso di nave abbandonata) questi non potrebbe essere considerato 
soggetto del rapporto di soccorso. 
453 FERRARINI (// soccorso in mare, cit., 82), BERLINGIERI (Salvataggio e assistenza marittima, in acque interne ed 
aerea, cit., 357), VOLLI, (Assistenza e salvataggio, cit., 114); ID, Limiti alla rappresentanza sostanzia/e e processuale 
del comandante della nave in pericolo, specialmente nei confronti del carico, in Riv. Dir. Nav. 1963, I, 31 O. 
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Gli estremi dell'ufficio di ~iritto privato sono integrati dalla circostanza che il comandante 
agisce per espressa autorizzazione di legge (il già ricordato art. 302.1 c. nav. per il quale "se nel 
corso del viaggio si verificano eventi che mettono in pericolo la spedizione il comandante deve 
cercare di assicurarne la salvezza con tutti i mezzi che sono a sua immediata disposizione o che 
egli può procurarsi riparando in un porto ovvero richiedendo l'assistenza di altre navi"), in nome 
proprio ma a tutela di un interesse altrui cosicché le obbligazioni scaturenti dal suo atto vincolano 
direttamente il patrimonio altrui454 . 
Il contratto di soccorso stipulato dal comandante della nave soccorsa con l'armatore della 
nave soccorritrice esplica, dunque, sulla base di questa teoria, i propri effetti nei confronti dei 
soggetti interessati alla salvezza della spedizione senza che degli stessi venga speso il nome 455 . 
Con l'introduzione dell'art. 6.2 della Convenzione di Londra al comandante non viene 
assegnato alcun ufficio di diritto privato ma viene invece riconosciuta formalmente la 
rappresentanza degli interessi non solo del proprietario (armatore) della nave, ma anche del 
proprietario dei beni a bordo di questa. Non solo, ma nei confronti degli interessi di quest'ultimo il 
potere di rappresentanza è assegnato anche al proprietario della nave. 
Un problema nuovo emerge dalla individuazione di un nuovo interesse ad opera della 
Convenzione di Londra, ovvero l'interesse dei proprietario di beni "which is not and has not been 
on board the vesseI'' (art. 19). In questo caso si tratta di beni che non hanno alcun contatto con a 
nave ma che possono essere stati posti in pericolo dal medesimo evento che ha colpito la nave. 
Ci si chiede infatti se il comandante della nave da soccorrere possa ugualmente 
rappresentare gli interessi del proprietario di beni che non si trovavano, al momento del soccorso, a 
bordo della nave, compiendo atti che ricadono non solo sui beni a lui affidati ma anche su beni che 
non hanno attinenza con questi ma che pure sono pregiudicati dal medesimo evento (ad esempio nel 
caso di incendio che coinvolga non solo la nave ma anche una banchina galleggiante che si trovava 
nelle vicinanze). 
Sul punto l'art. 6.2 tace per cui si può ritenere che in tal caso non è ipotizzabile alcuna 
rappresentanza di tali interessi. 
Peraltro non è ipotizzabile in capo al comandante neppure un ufficio di diritto privato. 
454 
BERLINGIERI, Sul debitore del compenso di assistenza e salvataggio, in Dir Mar. 1954, 426; VOLLI, (Assistenza e 
salvataggio, cit., 114). In particolare le caratteristiche essenziali dell'ufficio di diritto privato sono ravvisabili in capo al 
comandante nel fatto che agisce in nome proprio ma a tutela di un interesse collettivo costituito dall'insieme degli 
interessi di tutti i partecipanti della spedizione a rischio in virtù di un preciso dovere, ma esercitando un potere che può 
concretizzarsi anche nella decisione di sacrificare i beni facenti parte della spedizione marittima, come nell'atto di 
avaria comune. 
455 
VOLLI, Assistenza e salvataggio, cit., 117. Per l'Autore il comandante agisce, nello stipulare una convenzione di 
soccorso, a tutela degli interessi dei partecipanti alla spedizione. Lo stesso è dunque svincolato dalla rappresentanza 
armatoriale non nell'esercizio della nave ma come rappresentante di tutto un complesso di beni facenti parte della 
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Tale funzione è infatti ipotizzabile ogniqualvolta vi sia una espressa autorizzazione di legge 
al compimento di atti nell'interesse altrui. In questo caso non è rinvenibile alcuna disposizione 
normativa volta ad autorizzare il comandante a compiere un atto (ad esempio stipulare un contatto 
di soccorso) nell'interesse di un bene che non ha niente a che vedere con la spedizione marittima 
affidatagli così come indicato dall'art. 302 c. nav. (che infatti prevede per il comandante la facoltà 
di compiere atti "se nel corso del viaggio si verificano eventi che mettono in pericolo la 
spedizione"). Tutt'al più, ricorrendo l'ipotesi di absentia domini è configurabile in capo al 
comandante un intervento gestorio nel interesse del gerito ai sensi dell'art. 2028 e.e., poiché è certo 
che in questo caso sul comandate non grava alcun obbligo in tal senso, né vi sono disposizioni di 
legge che lo autorizzano specificamente. 
Più complessa è l'analisi dei limiti del potere del comandante della nave soccorsa nella 
stipula del contratto di soccorso .. Sul punto si ritiene, conformemente a quanto avviene nella pratica, 
che il comandante abbia la facoltà di prevedere nel contratto di soccorso la clausola no cure no 
pa/56, mentre allo stesso viene negata la facoltà di concordare l'ammontare del compenso457 o di 
pattuire condizioni peggiorative dei diritti dei titolari dei beni soccorsi o comunque differenti per 
nave e per carico. 
Sul piano processuale sono comunemente negate al comandante la facoltà di stabilire 
deroghe alla competenza territoriale dell'autorità giudiziaria 458 e la rappresentanza processuale del 
carico459 . 
La posizione assunta dalla giurisprudenza e dalla dottrina 460 su punto è stata di recente 
ribadita da una pronuncia dei giudici di merito secondo la quale "Il comandante della nave assistita 
o salvata non ha la rappresentanza processuale dei proprietari della nave e del carico nel giudizio 
promosso dai soccorritori per il pagamento del compenso',461 • 
spedizione marittima. Essendo pertanto gli atti dell'ufficio del comandante rivolti a tutti gli interessati ne consegue che 
questi ultimi sono i soggetti diretti del rapporto che sorge a seguito della stipula della convenzione di soccorso. 
456 
Al comandante della nave in pericolo è assegnata dal formulario SCOPIC integrato in sede di stipula del LOF 2000 
anche la facoltà di pattuire un compenso di soccorso svincolato dalla condizione dell'utile risultato. Il comandante è 
infatti richiamato dal riquadro 9 del LOF 2000 come soggetto avete facoltà di firmare il contratto, dopo aver scelto, al 
riquadro 7, se incorporare o meno la clausola SCOPIC nel contratto e rinunciare dunque alla condizione dell'utile 
risultato da cui far dipendere il sorgere del diritto al compenso di soccorso. 
457 
FERRARINI, Il soccorso in mare, cit., 83. 
458 
Trib. Brindisi 8 aprile 1962, in Riv. dir comm. 1964, II, 121,con nota critica di Medina. L'autore ritiene infatti che 
nel momento della necessità sorto a seguito dell'evento che ha posto la nave in pericolo il potere del comandante di 
stipulare contratti di soccorso sia esteso anche alla facoltà di sottoscrivere clausole derogative della competenza, 
essendo difficilmente ipotizzabile una possibilità di cernita tra clausole strettamente necessarie alla salvezza della 
spedizione e clausole che nell'immediatezza del fatto tali non risultano. 
459 
VOLLI, Limiti alla rappresentanza sostanziale e processuale del comandante della nave in pericolo, specialmente nei 
confronti del carico in Riv. dir. nav. 1963, I, 317. L'autore giunge a questa conclusione dopo aver esaminato il 
contenuto dell'art. 309 c. nav. relativo ai poteri processuali del comandante nei confronti della nave. 
460 
VOLLI, Limiti alla rappresentanza sostanziale e processuale del comandante della nave in pericolo, specialmente nei 
confronti del carico in Riv. dir. nav. 1963, I, 314; FERRARINI, Il soccorso in mare, cit., 84. 
461 
Trib. Brindisi 8 aprile 1991 in Dir. Mar. 1993 con nota adesiva di VINCENZINI. 
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Allo stesso non è stata riconosciuta la legittimazione alla proposizione della domanda per 
l'avvio del procedimento di limitazione della responsabilità dell'armatore462 . 
Tuttavia, in situazione di urgenza e di assenza dell'armatore o di un suo rappresentante in 
loco munito dei necessari poteri il comandante può agire in nome e nell'interesse dell'armatore al 
fine di ottenere il sequestro conservativo della nave soccorsa 463 . Il principio è conforme a quanto 
disposto dal primo comma dell'art. 309 c.nav.464 che richiede il requisito dell'urgenza e 
dell'assenza dell'armatore o di un suo rappresentane munito dei necessari poteri. Il comandante 
non ha, pertanto, alcuna facoltà che non gli venga espressamente conferita dai diretti interessati in 
merito alla tutela dei diritti di questi ultimi in situazioni di normalità ed ove questi possano essere 
contattati. Un limitato potere di intervento gli è tuttavia concesso in ipotesi particolari di urgenza ed 
ove si riscontri l'assenza del titolare dell'interesse da tutelare. 
9.5 L'evoluzione del concetto di rappresentanza del comandante della nave nel sistema 
anglosassone 
Un particolare rilievo ha assunto nel diritto anglosassone l'evoluzione del potere di 
rappresentanza del comandante della nave. 
La posizione del comandante della nave come rappresentante degli interessi di nave e carico 
in ipotesi di necessità e nella assenza o difficile reperibilità dei soggetti interessati è conosciuta nei 
sistemi di diritto anglosassone come teoria dell' agent of necessity. Le problematiche che emergono 
dal ruolo svolto dal comandante nelle condizioni sopra accennate sono rilevanti e concernono in 
particolar modo il profilo relativo alla rappresentanza degli interessi del carico, e più specificamente 
degli interessi economici connessi con il soccorso di quest'ultimo. 
Con l'entrata in vigore dell'art. 6.2 della Convenzione di Londra è espressamente previsto 
che il comandante della nave da soccorrere agisca anche nell'interesse dei beni a bordo della stessa 
oltre che nell'interesse dell'armatore/proprietario della nave. La nuova disciplina limita per ciò 
stesso il ricorso alla figura dell'agente di necessità. Tuttavia nel testo normativo permangono alcune 
lacune, poiché lo stesso dispone che il contratto di soccorso debba essere stipulato dal comandante 
della nave, o dal proprietario/armatore della stessa. Non prevede invece le ipotesi di contratto di 
462 Trib. Trapani 23 febbraio 1987 in Dir. Mar. 1987, 369. 
463 Trib. Bari 9 marzo 1988 in Dir. Mar. 1989, 257 confermato in appello da App. Bari 29 ottobre 1991 in Dir. Mar. 
1992, 709 per il quale "In assenza dell'armatore, sussiste il potere di rappresentanza processuale del comandante di 
nave qualora si tratti di atti e provvedimenti d'urgenza iniziati nell'interesse dell'armatore e purché l'oggetto del 
giudizio inerisca alla nave ed alla spedizione". 
464 L'art. 309 del codice della navigazione dispone infatti al primo comma che "Fuori dei luoghi nei quali sono presenti 
l'armatore o un suo rappresentante munito dei necessari poteri, il comandante può, in caso di urgenza, notificare atti 
ed istruire o proseguire giudizi in nome nell'interesse dell'armatore, per quanto riguarda la nave e la spedizione". 
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soccorso stipulato da altri soggetti non rientranti nelle due categorie sopra indicate. Nella pratica, il 
contratto di soccorso viene spesso stipulato da agenti o da altro genere di rappresentanti degli 
interessi coinvolti. In tali casi, non rientranti espressamente nell'art. 6.2, trova spazio l'applicazione 
della figura dell'agente di necessità individuato dal diritto anglosassone. 
In passato la giurisprudenza aveva evidenziato la differente posizione che il comandante 
della nave era chiamato a ricoprire nei confronti dei proprietari/armatori della nave stessa ed, 
invece, nei confronti dei proprietari del carico. 
Nel caso The Onwarc/'65 si era affermato che 
"According to the law, the master is always the agent for the ship, and in special cases of 
necessity the agent for the cargo a/so. He is the appointed agent to the former, the involuntary 
agent of the latter. From these principi es of jurisprudence two important consequences jlow. First, 
when the circumstances permit, the master must communicate with the owner before he does any 
acts which seriously ajfect the value of the ship in the one case or of the cargo in the other". 
Le osservazioni che precedono, formulate in un passato ormai non più prossimo, 
mantengono intatto il loro rilievo per le importanti conseguenze che ne fanno discendere. Mentre, 
infatti, il comandante può a ragione essere considerato come agente in rappresentanza degli interessi 
del proprietario/armatore della nave, nei confronti del proprietario del carico non sussisteva alcuna 
forma di rappresentanza. 
Permane invece, anche nei confronti del proprietario delle merci caricate, il dovere del 
comandante della nave di comunicare eventuali decisioni che possano coinvolgere anche le sorti del 
carico, laddove tale comunicazione sia possibile: 
That is an universal rule, that the master, if in a state of distress or pressure, before 
hypothecating the cargo, must communicate, or even endeavour to communicate, with the owner of 
the cargo, has not been alleged, and is a position that could not be maintained; but it may safety, · 
both on authority and on principle, be said, that in generai it is his duty to do so, or it is his duty in 
generai to attempt to do so. 1f, according to the circumstances in which he is placed, it is 
reasonable that he should, it was rational to expect that he might obtain an answer within a time 
not inconvenient with reference to the circumstances of the case; it must be taken, therefore, upon 
authority and principi e, that it is the duty of the master to do so, or at least to make the attempt466 . 
La legittimazione del comandante della nave ad agire in veste di agente di necessità nei 
confronti del proprietario del carico sussisteva solo laddove permanesse la situazione di necessità 
465 In L.R. Adm. & Ecc. 1873, 38. 
466 The Bonaparte, in Moo. P.C. 1853, 459. 
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che ne aveva costituito il presupposto 467, mentre ove fosse possibile comunicare con il proprietario 
delle merci per ottenere da questi istruzioni sulla decisione da prendere, il presupposto della 
necessità veniva meno, come precisato da un altro caso giurisprudenziale risalente: 
The character of agent for the owners of the cargo is imposed upon the Master by the 
necessity of the case, and by that alone. In the circumstances supposed something must be done, 
and there is nobody present who has authority to decide what shall be done. The Master is invested 
by presumption of law with authority to give directions on this ground - that the owners have no 
means of expressing their wishes. But when such means exist, when communication can be made to 
the owners, and they can give their own orders, the character of agent is not imposed upon the 
Master, because the necessity which creates it does not arise'468 . 
Le sentenze sopra riportate sono state prese a fondamento di una recente decisione giudiziale 
sul punto, che, in appello, ha riformato il giudizio espresso in prima istanza dalla Admiralty Court. 
Quest'ultima 469 aveva ritenuto che il comandante avesse l'autorità per coinvolgere nelle 
decisioni da lui prese nell'imminenza del pericolo sia la nave che il carico in essa contenuto, 
sottolineando che 
When cargo is loaded into a ship for the purpose of being carried to its destination the 
owners of the cargo must recognize that during the voyage circumstances may arise in which the 
ship and cargo will require assistance in the form of sa/vage services, and that they, the cargo 
owners, will be primarily liable to pay their proportion of sa/vage reward. The master must be 
empowered to decide when assistance is necessary. 1f he has implied actual authority to engage 
salvors on reasonable terms on behalf of the shipowners, he must a/so have implied actual 
authority to enter into the same reasonable contrae! on behalf of cargo. That authority is 
necessarily implied into the contrae! of carriage. 
Dunque le sorti del carico sono per il giudice di primo grado legate alle sorti della nave in 
pericolo. In questo senso 
1f a master decides that sa/vage services are required for his ship, and if that decision in 
justified by the circumstances, he cannot be prevented from engaging salvors on reasonable terms 
by the owners of the cargo470• 
467 Così nel caso di vendita delle merci caricate su una nave arenata ( Australisian Steam Navigation Co. V. Morse, L.R. 
1872, 230) la vendita era stata ritenuta valida poiché supportata dalla necessità nelle specifiche circostanze del caso 
("the farce of circumstances which determine the course a man ought to take "). 
468 The Cargo ex the Hamburg, in Moo. P.C. 1863, 289, 320. 
469 The Choko Star, in Lloyd 's Law Reports 1989 (II), 42 ss., 46. Sulla pronuncia vedi anche quanto espresso da BRICE, 
Mari time Law of Sa/vage, III ed., cit., 330. 
470 Il ragionamento del giudice Sheen era supportato dalle parole di Lushington in The Westminster, (W.Rob. 1841, 229, 
235) per il quale suddividere le sorti della nave da quelle del carico nel contratto di soccorso poteva rappresentare un 
precedente pericoloso ai fini di eventuali frodi ai danni dei proprietari del carico. 
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Inoltre, la decisione del comandante sui mezzi di soccorso da impiegare nelle operazioni di 
assistenza non può essere posta in dubbio dai proprietari del carico, essendo questi lontani dal 
problema da risolvere e, quindi, impossibilitati a giudicare che tipo di soccorso richiedere. La 
decisione sui mezzi di soccorso da impiegare spetta pertanto al comandante. Infine, la decisione di 
quest'ultimo di assumere dei soccorritori per conto dei proprietari del carico non può dipendere dal 
numero effettivo di proprietari della merce caricata. Sotto questo profilo 
The master, whose duty it is to act reasonably and to take al! reasonable steps for the 
preservation of the cargo /rom the moment when it is loaded unti! it is unloaded ad its destination, 
must have the same authority to engage assistance on reasonable terms whether the cargo belongs 
to one orto many persons471 • 
Per il giudice dell' Admiralty Court dunque necessity is the condition of the exercise of the 
master 's authority, but his implied authority arises out of the contrae! of carriage and is not given 
by necessity. 
Il giudice d'appello ha riformato la sentenza dell' Admiralty Court472 , riscontrando che la 
legge non prevede che nel contratto di trasporto possano essere contenute clausole implicite che 
conferiscono al comandante o al proprietario della nave la facoltà di vincolare alle loro decisioni 
terze parti, sia per contratti di soccorso che per altri generi di contratti, salvo che come agenti di 
necessità. 
I requisiti richiesti affinché ricorra la figura dell'agente di necessità sono quattro: 
"(l) It is necessary to take sa/vage assistance and (2) it is not reasonably practicable to 
communicate with the cargo-owners or to obtain their instructions; and (3) the master of 
shipowners act bona fide in the interests of the cargo; and (4) it is reasonable for the master or 
shipowner to enter into the particular contract473". 
La dottrina anglosassone ha confermato questo orientamento ed ha precisato che, affinché 
questo rapporto di rappresentanza sorga, devono ricorrere sia la necessità del ricorso alla 
protezione garantita dall'attività di salvataggio del bene, sia la impossibilità di comunicare con i 
proprietari del carico per ricevere da loro istruzioni in merito. 
In merito al primo requisito si precisa che la necessità non deve essere assoluta, ma può 
rilevare anche se di grado inferiore purché le circostanze rendano opportuno l'intervento di un 
soccorritore o, come vuole la dottrina inglese, come "the force of circumstances which determine 
the course a man ought to take474". 
471 Op. loc. cit. 4 7. 
472 The Choko Star, Court of Appeal 5,6,8 e 9 febbraio 1990 in Lloyd's Law Reports 1990 (I), 516 ss. 
473 The Choko Star, Court of Appeal 5,6,8 e 9 febbraio 1990 in Lloyd's Law Reports 1990, cit., 525. 
474 
BRICE, Maritime Law of Sa/vage, III ed., cit., 329. Per l'Autore (ibidem) "There are of course countless situations 
which may arise so as to require that sa/vage assistance be provided to a ship and her cargo. It is probable thai, at 
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Quanto all'altro requisito dell'obbligo di comunicazione al proprietario del carico questo 
deve essere attuato laddove le circostanze lo consentano. Si ritiene dunque che anche questo 
elemento debba essere valutato non in senso assoluto ma in relazione alla natura dell'evento che ne 
costituisce il presupposto ed in rapporto con i mezzi di comunicazione che il comandante ha a 
disposizione. La valutazione della impossibilità di comunicare con i soggetti interessati risponde 
quindi ad un criterio di ragionevolezza. 
Nel caso The Pa Mar una nave di ongme cipriota carica di prodotti di acciaio aveva 
riscontrato nel corso della navigazione verso la Cina dei problemi al generatore. Falliti i vari 
tentativi di provvedere autonomamente alla riparazione, il comandante della nave aveva infine 
sottoscritto un contratto LOF 90 per conto non solo dei proprietari della Pa Mar ma anche per conto 
dei proprietari di "cargo, freight, bunkers, stores and any other property thereon". Il contratto di 
soccorso disponeva che il luogo di destinazione della nave a seguito del soccorso fosse in origine 
alternativamente Dubai o Colombo con scelta affidata ai proprietari stessi. 
L'accordo fu tuttavia successivamente emendato sul punto dal comandante al fine di 
aggiungere l'ulteriore destinazione di Singapore, in cui in effetti la nave fu al fine ricoverata. 
I proprietari del carico hanno sostenuto in giudizio di non essere in alcun modo vincolati alla 
successiva modifica del contratto e di non essere conseguentemente obbligati a corrispondere ai 
soccorritori il compenso di soccorso per la fase finale del rimorchio dalle destinazioni da loro 
accettate a Singapore. Gli arbitri succedutisi in prima istanza ed in appello avevano ritenuto che i 
proprietari del carico fossero vincolati sia al contratto nella sua forma originaria che nella versione 
modificata, ma, in appello, si era precisato che i proprietari del carico erano soggetti obbligati 
secondo quanto previsto nel contratto LOF 90 solo se e nella misura in cui l'esercizio del diritto di 
opzione da parte dei proprietari della nave rispondesse a criteri di ragionevolezza, cosa che in realtà 
non si era verificata. 
Rimessa la questione di fronte alla Admiralty Court, quest'ultima, nella persona del giudice 
Clarke ha infine statuito che i proprietari del carico sono vincolati al contratto nella forma 
originaria, sussistendo i requisiti per la configurazione di un pericolo per la nave assistita (requisito 
della necessità) e della impossibilità di comunicare con gli stessi per attendere loro istruzioni sul da 
farsi. Non ricorre, invece, il requisito della necessità di effettuare il secondo tratto di rimorchio 
verso Singapore, e ciò avrebbe dovuto formare oggetto di valutazione da parte dei proprietari della 
nave, che dunque non hanno agito in veste di "reasonable shipowner or manager who was acting 
least in most cases, where the danger to the vessel is such that the services rendered would, in accordance with the 
ordinary principi es of law be categorised as sa/vage services, that the degree of danger to which the ship and cargo are 
exposed will be such as to amount to an "emergency" giving rise to a "necessity "for taking action to protect ship and 
cargo in the form of engaging a salvar to perform sa/vage services". 
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bona fide and reasonably in the interests of cargo 475". Di conseguenza i proprietari del carico non 
possono essere assoggettati al formulario LOF 90 sottoscritto dal comandante della nave soccorsa, 
nella forma successivamente emendata. 
9.6 La legittimazione a stipulare contratti di soccorso e vizi della volontà del contraente 
L'art. 6.2 della Convenzione di Londra riconosce m termini generali il potere di 
rappresentanza del comandante della nave nei confronti del proprietario/armatore della nave e nei 
confronti del carico. 
Il potere di stipula di contratti di soccorso per conto del proprietario/armatore della nave o 
del carico (the authority to conclude contracts for sa/vage operations on behalf of the owner of the 
vessel or (. . .) of the owner of the property on board the vessel: art. 6.2) è espressione del potere di 
compiere atti giuridici per conto di un altro soggetto rientrante nel fenomeno della rappresentanza 
così come indicato dagli artt. 1387 ss. del codice civile. 
Più complessa è l'indagine della fonte giuridica di questo potere, posto che prima della 
introduzione nel nostro ordinamento dell'art. 6.2 della Convenzione di Londra questo poteva 
derivare da un fatto di necessità secondo la teoria anglosassone dell 'agent of necessity ò discendere, 
per quanto concerne l'ordinamento giuridico italiano, da un espresso conferimento di poteri in virtù 
degli artt. 302 e 312 del codice della navigazione ovvero da un atto negoziale e quindi essere 
conferito· direttamente dall'armatore della nave da soccorrere tramite procura. 
Con l'introduzione nel nostro ordinamento dell'art. 6.2 della Convenzione di Londra il 
potere di rappresentanza del comandante della nave da soccorrere nei confronti della nave e del 
carico è conferito direttamente dalla legge. 
In virtù di tale potere il comandante della nave può stipulare contratti di soccorso i cui 
effetti, in particolar modo la determinazione del compenso di soccorso che qui rileva, si producono 
direttamente nei confronti degli interessati alla nave ed al carico. 
In questa ottica l'art. 16 del LOF 1995 precisa che 
"the Master or other person signing this Agreement on behalf of the property to be salved 
enters into this Agreement as agent far the vessel her cargo freight bunkers stores and any other 
property thereon and the respective Owners thereof and binds each (but not the one far the other of 
himself personally) to the due performance thereof'. 
La previsione sopra riportata dispone pertanto che laddove il comandante agisca 
nell'interesse di più soggetti rappresentati il potere conferitogli permette che gli effetti degli atti 
475 The Pa Mar, in Lloyd's Law Reports 1999, (I), 338 ss., 364. 
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compiuti vincolino i singoli rappresentati ma nega che lo stesso possa vincolare questi ultimi gli uni 
nei confronti degli altri. Il contratto si soccorso non è infatti un accordo tra armatore della nave 
soccorsa e proprietario delle merci soccorse, ma un contratto tra soccorritori e parti soccorse. 
L'art. 16 del formulario LOF 1995 precisa inoltre che il contratto concluso dal comandante 
come agente dell'armatore non vincola personalmente il comandante (The Master binds each (. . .) 
but not himself personally). 
Il principio è conforme a quanto previsto dal nostro ordinamento (art 1388 e.e.), per il quale 
il contratto concluso dal rappresentante in nome e nell'interesse del rappresentato produce effetti 
direttamente nei confronti del rappresentato ed è a costui che deve farsi riferimento nella 
valutazione. della capacità di agire richiesta, mentre in termini generali il contratto di soccorso si 
ritiene annullabile se la volontà del rappresentante è viziata da dolo, violenza, errore (1390 e.e.). 
Se tuttavia, il vizio · riguarda elementi del contratto predeterminati dal rappresentato la 
annullabilità del contratto è subordinata alla presenza di un vizio nella volontà di quest'ultimo 
(1390). Lo stesso vale per il requisito della buona o mala fede che per elementi predeterminati dal 
rappresentato dovrà essere valutato in capo a quest'ultimo. 
L'errore come vizio della volontà che si riveli essenziale e riconoscibile deve essere tuttavia 
tenuto distinto anche nella regolamentazione del contratto di soccorso dall'errore di calcolo. 
Potrebbe verificarsi, ad esempio, che la quantificazione del compenso sia stabilita 
preventivamente dalle parti nello stesso contratto di soccorso e che la stessa risulti viziata da un 
errore di calcolo, derivante da una errata valutazione di uno dei valori considerati come il valore 
della nave soccorsa, o degli altri beni soccorsi, o anche il calcolo del tempo impiegato. Nell'ipotesi 
in cui l'errore si manifesti come semplice erroneo calcolo ma tutti gli elementi per effettuare un 
calcolo corretto sono indicati nel contratto, il rimedio comunemente previsto è la rettifica, che verrà 
dunque effettuata prendendo in considerazione il valore corretto. 
Altra causa di annullamento del contratto per vizi della volontà è rappresentata dall'ipotesi 
di dolo come raggiro che alteri la volontà contrattuale del contraente. L'annullabilità del contratto è 
in tal caso prevista per il c.d. dolo vizio (causam dans), ovvero per l'ipotesi che lo stesso sia stato 
determinante del consenso (1439 e.e.), mentre laddove il dolo abbia inciso sul contenuto del 
contratto, ma non risulti determinante del consenso ( c.d. dolo incidente) allora il contratto rimane 
valido, ma il contraente in mala fede risponde dei danni (1440 c.c.)476. 
476 
BRICE, Maritime Law of Sa/vage, 1999, cit. 365, riporta la casistica giurisprudenziale anglosassone in materia di 
fraud e l'atteggiamento delle corti generalmente volto a negare efficacia a contratti di soccorso stipulati in modo 
fraudolento. Tuttavia, l'Autore riporta anche la generale tendenza a riconoscere 1 'efficacia degli accordi nei casi dubbi, 
in conformità con il principio di conservazione del contratto. Il giudice Lushington aveva apportato un ipotetico caso 
per spiegare i termini del comportamento fraudolento in grado di inficiare un contratto di soccorso e di piegare a fini 
fraudolenti la definizione dell'ammontare del compenso. L'esempio proposto riguardava la possibilità di accordo tra 
proprietari della nave e soccorritori perché questi ultimi portassero un soccorso per un compenso basso senza alcun 
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Infine v1 può essere possibilità che venga esercitata violenza ( duress) al fine della 
conclusione del contratto di soccorso. Ai fini della esperibilità dell'azione di annullamento la 
violenza perpetrata deve essere seria, ovvero tale da fare impressione su una persona sensata e deve 
essere idonea ad incidere sulla volontà della stessa. Si ritiene infatti che la pressione commerciale 
sottostante la conclusione del contratto di soccorso non sia una ragione sufficiente per ottenere 
l'annullamento del contratto per violenza, rientrando tra le ipotesi fisiologiche incapaci di viziare il 
consenso del contraente. Una ipotesi di violenza è stata ravvisata nel caso di minaccia di un 
sequestro della merce già salvata da parte dei soccorritori nella ipotesi in cui non venga accettata la 
richiesta di un compenso più oneroso 477. 
Spetta in ogni caso all'interprete la valutazione della sussistenza o meno della violenza. Il 
contratto di soccorso è infatti per definizione stipulato in presenza di una situazione pericolosa per 
le persone, per la nave, per il carico. Spetta dunque al giudice stabilire quando la stipula del 
contratto è avvenuta per effetto della coercizione, fisica o psichica del contraente o invece sulla base 
di una pressione determinata dal corso degli eventi e pertanto fisiologica478. 
Nella pratica i termini del contratto di soccorso sono comunque predeterminati in appositi 
formulari e dunque l'indagine sugli stati soggettivi rilevanti deve essere compiuta con riferimento al 
soggetto rappresentato, ovvero l'armatore della nave soccorsa o il proprietario dei beni. 
9.7 Abuso dei poteri rappresentativi da parte del comandante della nave soccorsa 
Rimane da analizzare la possibilità che si configuri in capo al comandante della nave un 
comportamento qualificabile come abuso di poteri rappresentativi nei confronti dell'armatore della 
nave o del proprietario dei beni da soccorrere. Si ravvisa un simile contegno nell'ipotesi di conflitto 
riguardo nei confronti delle merci ma anzi con l'impegno "to do the best you can against the owners of the cargo"(The 
Wstminster, W.Rob., 1841, 235). Un simile accordo in grado di menomare gli interessi dei proprietari del carico doveva 
essere dichiarato doloso e pertanto suscettibile di annullamento. Cfr. anche RIGHETTI, Trattato di Diritto Marittimo, 
cit.,, III, 785. 
477 RIGHETTI, op. cit., III, 785 
478 
Nella sentenza Pao On v. Lau Yiu Long, A.C. 1980, 635 vengono precisati i termini entro cui è ravvisabile la 
violenza come causa di annullamento del contratto nel sistema anglosassone: "Duress, whatever form it takes, is a 
coercion of the wil/ so as to vitiate consent. Their Lordships agree with the observations of Kerr J. in Occidental 
Worldwide lnvestment Corporation v. Sskibs AIS Avanti that in a contractual situation commerciai pressure is not 
enough. (. . .) In determining whether there was a coercion of will such that there was no true consent it is materiai to 
enquire whether the person alleged to have been coerced did or did not protest; whether, at the time hew was allegedly 
coerced into making the contract, he did or did not have an alternative course open to him such as an adequate legai 
remedy; whether he was independently advised; and whether after entering the contract he took steps to avo id it. (. . .) It 
is (. . .) unnecessary for the Board to embark upon an inquiry into the question whether English Law recognises a 
category of duress known as "economie duress" (. . .) In their Lordships' view there is nothing contrary to principi e in 
recognising economie duress as a factor which may render a contract avoidable, provided always that the basis of such 
recognition is that it must amount to a coercion of will, which vitiates consent. It must be shown that the payment made 
or the contract entered into was nota voluntary act". 
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di interessi con il rappresentato e quindi di lesione dell'interesse del rappresentato o di mancato 
adempimento alle istruzioni ricevute. 
Un conflitto di interessi con il soggetto rappresentato (armatore/proprietario della nave, 
proprietario dei beni a bordo della nave) è configurabile nell'ipotesi in cui il comandante della nave 
sia portatore di un interesse incompatibile con quello del rappresentato. 
Una situazione di questo tipo è in astratto ravvisabile nell'ipotesi che il comandante 
concluda il contratto di soccorso in nome e per conto sia dell'armatore della nave che del 
proprietario dei beni a bordo. La facoltà di stipulare contratti di soccorso nell'interesse di soggetti 
"terzi" si desume direttamente dall'art. 6.2 della Convenzione di Londra ed è quindi pacificamente 
ammessa e pienamente conforme alla disciplina sul mandato (1723.2 e.e.) che considera la 
possibilità di mandato conferito anche nell'interesse di terzi o del mandatario stesso. Ciò che la 
legge esclude è però l'esecuzione dell'incarico ricevuto nell'esclusivo interesse di soggetti terzi, 
ovvero nell'ipotesi di contrasto netto tra interesse del terzo soddisfatto ed interesse leso del 
rappresentato. 
Pertanto nello stipulare il contratto di soccorso il comandante agisce, secondo la innovativa 
disposizione dell'art. 6.2 della Convenzione, per conto sia dell'armatore della nave da soccorrere 
che del proprietario dei beni a bordo. 
Nella immediatezza del pericolo corso il comandante della nave ha la facoltà di decidere 
quando l'assistenza di un soggetto soccorritore è necessaria. Ha pertanto anche facoltà di stipulare 
contratti di soccorso che prevedano compensi di soccorso a carico di entrambi i soggetti 
rappresentati, ovvero il proprietario della nave ed il proprietario dei beni a bordo. La divisione 
dell'esborso economico dal lato passivo viene ripartita tra i soggetti coinvolti sulla base dei 
rispettivi valori salvati anche se in ipotesi vi sia una sproporzione tra le rispettive quote da versare. 
Un conflitto di interessi si può dunque evidenziare in tali ipotesi solamente laddove si palesi il totale 
sacrificio dell'interesse di un soggetto rappresentato a vantaggio del terzo. La giurisprudenza 
inglese si esprime in termini di ragionevolezza riferita all'attività del comandante della nave in 
esecuzione del mandato conferitogli e configura il comportamento abusivo del comandante nella 
stipula di un contratto di soccorso a condizioni irragionevoli per i proprietari ad esempio delle 
merci, che sia un unico proprietario o invece siano più proprietari . 
Nel caso The Choko Star era stata sottolineata in obiter dictum la necessità della 
ragionevolezza del comportamento del comandante della nave nella stipula di contratti di soccorso 
anche nell'interesse dei proprietario delle merci, sia che il carico fosse di un solo proprietario che 
invece fosse parcellizzato tra più cargo-owners: 
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"The authority of a master to engage salvors on behalf of the owners of cargo cannot 
depend on how many cargo-owners are affected. The master, whose duty it is to act reasonably and 
to take ali reasonable steps for the preservation of the cargo from the moment when it is loaded 
unti! it is unloaded at destination, must have the same authority to engage assistance on 
reasonable terms whether the cargo belongs to one orto many persons"479 . 
La presenza di un conflitto di interessi nella esecuzione del mandato da parte del 
comandante della nave comporta nel nostro ordinamento l'applicazione dell'art. 1394 e.e. , ovvero 
la annullabilità del contratto su domanda del rappresentato se il conflitto era conosciuto o 
riconoscibile dal terzo. 
In altre ipotesi di abuso dei poteri rappresentativi, ovvero laddove il comandante si discosti 
dagli ordini ricevuti ad esempio nella fissazione del quantum del compenso di soccorso, il contratto 
si mantiene valido ma il comandante è tenuto responsabile dell'inadempimento. 
Il contratto di soccorso può essere nella pratica stipulato da soggetti diversi da quelli 
evidenziati dall'art. 6.2 della Convenzione di Londra (ovvero comandante della nave soccorsa e 
proprietario/armatore della stessa). In tali ipotesi, laddove la stipula di contratti di soccorso anche 
per conto dei proprietari delle merci caricate non rientri tra le facoltà riconosciute al soggetto agente 
né si configuri la possibilità di applicare la disciplina dell'agente di necessità per mancanza dei 
requisiti della necessità e della impossibilità di comunicare con il soggetto interessato al soccorso il 
soggetto falsamente rappresentato può ratificare l'atto compiuto con effetto retroattivo (1399 e.e.). 
In tali ipotesi la ratifica si estende a tutto il contratto di soccorso stipulato e non solo ad una parte di 
esso. 
9.8 Annullamento del contratto di soccorso stipulato sotto l'influenza del pericolo ed a 
prestazioni eccessivamente onerose 
Si è detto che, in conformità con i principi generali, il contratto di soccorso è valido ed 
efficace per quanto il prezzo pattuito delle prestazioni di soccorso sia maggiore o inferiore rispetto 
al valore dei servizi laddove non sia frutto di violenza, dolo, errore. Il principio, riportato dalla 
dottrina statunitense 480 riecheggia regole valevoli anche nel nostro ordinamento e ripetute dei testi 
convenzionali. 
479 Sentenza resa in primo grado dal giudice Sheen nel caso The Choko Star, in Lloyd's Rep., 1989, 46. La pronuncia fu 
resa prima della introduzione dell'art. 6.2 della Convenzione di Londra, nel gennaio 1995 nella sezione 1 del Merchant 
Shipping (Salvage and Pollution) Act 1994 ed applicava pertanto il principio dell 'agent of necessity al caso in analisi. 
480 The Law of Sa/vage, Benedict on Admiralty, par. 165. ·· 
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La Convenzione di Londra inserisce all'art. 7 la disciplina relativa alle ipotesi di 
annullamento e modificabilità del contratto riprendendo quanto già previsto dal precedente testo 
convenzionale 481 . 
L'art. 7 prevede infatti che 
"A contrae! or any terms thereof may be annulled or modi.fied if: 
(a) the contra et has been entered into under undue injluence or the 
influence of danger and its terms are inequitable; or 
(b) the payment under the contra et is in an excessive degree tao large or 
tao small far the services actually rendered". 
I principi contenuti nella disciplina riportata si mostrano conformi, in gran parte, all'istituto 
della rescissione del contratto concluso in stato di pericolo e della rescissione per lesione di cui agli 
artt. 1447 e 1448 e.e. 
Si tratta in entrambi i casi di una forma di tutela costituita appunto dalla invalidità del 
contratto volta a tutelare il contraente più debole, perché ha stipulato a condizioni inique in uno 
stato di bisogno o di pericolo. 
La lettera (a) dell'art. 7 del nuovo testo convenzionale prevede l'ipotesi di contratto 
sottoscritto sotto l'influenza del pericolo ed a condizioni inique. E' chiaro che l'iniquità delle 
condizioni del contratto in sé non rappresentano una irregolarità del contratto tale da inficiarne la 
validità. E' necessario invece che dalla irregolarità del contratto ne sia derivato un approfittamento. 
Deve del pari essere sottolineato che il contratto di soccorso presuppone per definizione uno 
stato di pericolo ed è chiaro che l'influenza del pericolo in grado di inficiare il contratto non è 
rappresentata dal pericolo come normale motivazione del contrarre ma da una eccezionale pressione 
del pericolo (injluence of danger) tale da piegare la normale libertà negoziale del soggetto. 
L'alterazione della libertà decisionale del contraente è dunque assimilabile ad un vizio del 
consenso 482 . 
Il codice civile richiede termini più restrittivi in relazione al pericolo corso, ovvero che si 
tratti di un pericolo attuale di un danno grave alla persona e che l'altro contraente conoscesse lo 
stato di necessità derivante dal pericolo (1447 e.e.). Analoga previsione non è ripetuta nella 
Convenzione di Londra e dunque spetterà al giudice valutare se il pericolo corso era di tal natura da 
481 La Convenzione di Bruxelles aveva già previsto a11'art. 7 una disciplina analoga: "(l)Every agreement as to 
assistance or sa/vage entered into at the moment and under the injluence of danger may, at the request of either party 
be annulled, or modified by the Court, if it considers that the conditions agreed upon are not equitable. (2) In all cases, 
when it is proved that the consent of one of the parti es is vitiated by fraud or concealment, or when the remunerati on is, 
in proportion to the services rendered, in an excessive degree too large or too small, the agreement may be annulled or 
modified by the court at the request of the party affected". 
482 Così in particolare BIANCA, Diritto civile, III, Il contratto, 643. 
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inficiare l'assetto contrattuale mentre risulta irrilevante che la controparte fosse a conoscenza e 
quindi avesse approfittato della menomata libertà decisionale. 
La lettera (b) dell'art. 7 del nuovo testo convenzionale prevede l'ipotesi di un ammontare del 
compenso eccessivamente sproporzionato in relazione ai servizi resi. Nel codice civile (art. 1448) la 
sproporzione delle prestazioni in sé non è sufficiente occorrendo che ciò sia derivato da uno stato di 
bisogno di cui l'altro contraente ha approfittato, ed alla sproporzione rilevante viene data una 
precisa quantificazione richiedendosi le lesione oltre la metà (ultra dimidium) del normale 
equilibrio tra le due prestazioni. 
La Convenzione di Londra non ripete l'esigenza dei requisiti indicati nel nostro codice e 
tuttavia è sovente presente nei precedenti giudiziari l'affermazione per cui non basta la 
sproporzione in sé tra le relative prestazioni ad inficiare il contratto rendendolo annullabile. 
In particolare per l'ipotesi di compenso stabilito in una cifra fissa definita prima dell'inizio 
delle operazioni e poi rivelatasi iniqua la corte aveva dichiarato la validità di una simile pattuizione 
laddove il contratto era stato deliberatamente posto in atto tra due parti consenzienti e competenti, e 
dunque consapevoli dei rischi cui andavano incontro nello stabilire una cifra prima delle operazioni 
di soccorso 483 . Tuttavia, nel sistema giudiziario anglosassone spetta comunque alla corte, che 
giudica con un elevato grado di discrezionalità, stabilire quando ci si trovi di fronte ad un caso di 
ingiustizia e quindi di stato di bisogno e di comportamento non equo e quindi di approfittamento tra 
le parti (unfair and unjust agreement). In alcuni casi, l'ammontare del compenso è stato ridotto 
perché ritenuto eccessivamente elevato anche senza la specifica prova della violenza e 
dell 'approfittamento dello stato di bisogno altrui484. 
Nel caso Osai Marine Services 485 il contratto di soccorso era stato stipulato in un evidente 
stato di pericolo, dopo che un lussuoso yacht si era trovato in difficoltà per un forte vento. 
Il contratto prevedeva in particolare un compenso pari al venti per cento del valore dei beni 
soccorsi, che poteva ridursi al dieci per cento se pagato entro trenta giorni. All'osservazione del 
proprietario dello yacht che il valore stimato di quest'ultimo era all'incirca di quattro milioni di 
dollari l'impresa di soccorso si era detta disposta a diminuire ulteriormente il compenso fino al 
cinque per cento, ma, nonostante le ulteriori contestazioni del proprietario dello yacht quest'ultimo 
era stato costretto a firmare il contratto. 
483 The Waverley, L.R. 1871, 369; The Lyrma (N. 2), Lloyd's Rep., 1978, 33. 
484 The Theodore, Swa. 1858, 351; The Medina, P.D: 1876, 272. In questo ultimo caso era stata fornita la prova che il 
pagamento esorbitante era stato estorto con violenza. 
485 Osai Marine Services, inc., v. MIV Panacea, et al., U.S. District Court, Western District of Washington (Seattle), 13 
marzo 1992, n. C91-1451S, in AMC 1993, 1930. 
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La corte ha stabilito che vi fossero gli estremi per l'annullamento del contratto poiché 
stipulato sotto l'influenza dello stato di pericolo e a condizioni esorbitanti, ed, in termini generali ha 
statuito che 
"a written contrae! provided to a yacht owner while his vessel was aground and in distress 
was not enforceable because (a) it was not fairly negotiated because of the owner 's circumstances 
and the salvor 's re/usai to commence sa/vage operations unti! the contrae! was signed and; (b) the 
terms of the contrae! were clearly exorbitant in light of the danger to the vessel, the amount of 
work necessary to free the vessel and other factors pertinent to calculating a fair sa/vage 
award'86". 
Nel caso Harrison v. Wanderer487, invece, era stata richiesta in giudizio la dichiarazione di 
invalidità della clausola che disponeva la limitazione della responsabilità del soccorritore e la 
rinuncia all'azione per qualsiasi contestazione che potesse sorgere dalle operazioni di soccorso. 
La clausola di rinuncia disponeva testualmente che "/ hereby release of any and ali 
liabilities resulting from rescue work and or towing of my Vessel. This includes but is not limited to 
damages to my Vessel, Piers, Wharfs, other Vessels, Myself and Passengers aboard my VesseI''. 
In termini generali la Corte ha statuito la invalidità di clausole di rinuncia contenute nei 
contratti che non siano disposte in termini sufficientemente chiari ed inequivocabili. 
Con riferimento al caso concreto, poi, la corte si era espressa per la validità della clausola 
contenuta nel contratto di soccorso stipulato dal comandante dello yacht, poiché prevista in termini 
precisi. Quanto all'eccezione del proprietario dello yacht che si trattava in specie di clausola estorta 
con violenza al comandante della nave, la corte ha ritenuto che non ricorressero in ipotesi gli 
estremi della violenza in quanto il comandante dello yacht era consapevole, prima della stipula del 
contratto di soccorso, della presenza nelle immediate vicinanze del luogo dell'evento, di altri 
soccorritori in grado di portare a termine le operazioni di soccorso. Inoltre, la imbarcazione non 
versava in uno stato di imminente pericolo, così come il comandante era in grado di mettersi in 
contatto via radio o via telefono con la Guardia Costiera per un consiglio prima della firma del 
contratto. Dunque non sussistevano gli estremi per la dichiarazione di invalidità per violenza della 
clausola di rinuncia all'azione giudiziaria. 
La Convenzione di Londra prevede sia la annullabilità del contratto stipulato in stato di 
pericolo o di bisogno sia la facoltà per il contraente leso, al pari del codice civile (1450 e.e.), di 
offrire la modifica del contratto in misura sufficiente da ricondurlo ad equità. Si tratta in entrambi i 
casi di un potere di rettifica volto a contemperare i contrapposti interessi in conformità con il 
486 Osai Marine Services, inc., v. MIV Panacea, et al., cit., 1930. 
487 James L. Harrison, et al. V. SIV Wanderer, et al., U.S. District Court for the Southem District of Texas (Houston 
Division), 3 aprile 1998, n. H-97-1732, in AMC 1998, 1774. 
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principio di conservazione del contratto. Il testo convenzionale non chiarisce quali debbano essere i 
valori da raggiungere nel bilanciamento dei contrapposti interessi ma si ritiene che comunque debba 
essere mantenuto un equo rapporto secondo la media dei prezzi per servizi simili e comunque 
considerando le peculiarità del contratto sottoscritto. 
9.9 Invalidità del contratto di soccorso contenente formule ambigue per la 
determinazione del compenso 
La giurisprudenza statunitense si è espressa per la invalidità del contratto di soccorso 
stipulato tra nave soccorritrice e nave da soccorrere laddove questo presenti espressioni e formule 
ambigue sulla determinazione del compenso di soccorso. 
Nel caso In re Shopping Spree488 il formulario firmato dalle parti disponeva, in termini 
generici, che alla quantificazione del compenso si poteva giungere sommando le varie voci di spesa 
espressamente indicate in una apposita tabella (Salvar 's remuneration shall be determined by the 
published rates printed on the riverse side of this agreement), o indfoando prima della stipula del 
contratto e dell'inizio delle operazioni l'esatto ammontare della remunerazione. Le parti non 
avevano determinato preventivamente il prezzo da corrispondere, e pertanto l'impresa di soccorso 
aveva inviato al proprietario dello yacht soccorso una fattura comprensiva di tutte le voci di spesa 
sostenute. Dopo una più attenta analisi la tabella riepilogativa del costi appariva tuttavia di 
formulazione ambigua e con varie voci di spesa duplicate. In aggiunta ai singoli costi ad esempio, 
del personale vi era una "no cure no pay sa/vage fee" ovvero un importo fisso per la singola nave da 
soccorso. L'arbitro chiamato a decidere in merito ha dunque ritenuto che la disposizione del testo 
del contratto, formulata in modo ambiguo e di difficile lettura, non consentisse al soggetto da 
soccorrere una corretta informazione sulla determinazione del compenso di soccorso da 
corrispondere: 
"I find that even an experienced admiralty attorney would be unable to read the contrae! in 
a relaxed atmosphere of his or her office with a good cup of cojfee at hand and have a distinct 
understanding of exactly what the charges would be for sa/vage of the Shopping Spree on May 5, 
1991. A reasonable person might assume that the rates to be charged were those rates for the 
individua! pieces of equipment and personnel applied to the sa/vage operation. Another reasonable 
person might assume that the only fee to be paid was the no cure no pay sa/vage fee489". 
Il giudizio arbitrale sulla assegnazione del compenso si è dunque basato sulla applicazione 
dei criteri individuati in termini generali nel precedente The Blackwall del 1869. 
488 
In re Shopping Spree Arbitration, Arbitration at Boston, Massachussetts, August 14, 1992, in AMC 1993, 1296. 
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Per converso, laddove il corrispettivo delle prestazioni di assistenza sia stato positivamente 
fissato dalle parti, ed in particolare dal soccorritore professionale, in una cifra unica e senza il 
ricorso a criteri di determinazione ambigui, si presume che la fissazione del quantum sia stata 
correttamente effettuata e dunque non è ammissibile il ricorso all'intervento del giudice al fine di 
una nuova quantificazione, salvo che si ravvisino vizi della volontà come la violenza, il dolo, 
l'errore tali da invalidare il contratto. 
Nel caso Sands v. One Unnamecf 9° la corte aveva rigettato la richiesta di rivalutazione del 
corrispettivo già fissato per il soccorso da parte del soccorritore affermando che il quantum era stato 
determinato da un soccorritore professionale, sulla base di una serie di criteri di valutazione che lo 
stesso conosceva, dunque, molto bene, quando le operazioni di assistenza erano già state portate a 
termine; pertanto non vi era alcun ambito per una nuova quantificazione giudiziale neppure laddove 
la corte avesse riconosciuto, come nel caso di specie, che i servizi resi erano suscettibili di un 
compenso più elevato: 
"Although professional salvar 's services might have been more valuable, when salvar 
quoted a price of $ 1, 5 00 after sa/vage operation was complete, court will assume salvar took into 
account the Blackwall factors in the price and will not accept salvor 's invitation to recalculate the 
amount". 
489 Loc. cit. 1305. 
490 David Sands d/b7a Sand Towing and sa/vage, et al., v. One Unnamed 23' seacrafi pleasure vessel, etc. et al., U.S. 
District Court, Middle District ofFlorida (Orlando Division), 12 marzo 1997, n. 96-717-Civ- Orl-3ABF(19), in AMC 
1997, 1987. 
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1 O. I criteri di determinazione del compenso di soccorso 
10.1 Cenni generali e rinvio 
La determinazione del compenso di soccorso non risponde a canoni ed a regole ferree. Si 
tende, infatti, a definire "liberal"491 questa specifica operazione, in quanto non strettamente 
rapportata alla valutazione dei costi effettivi, né ad una somma che rappresenti il corrispettivo 
(quantum meruit) dei servizi di soccorso resi: 
"The need to encourage salvors to undertake unusual risks in the generai public interest, 
combined with recognition of the fact thai unsuccessful services or ones where no property was 
saved resulted in payment of any kind, meant thai the rewards for success were generous. The 
jurisdiction was equitable, and it look account of these factors which were extraneous to the 
individuai case 492". 
La Convenzione di Londra all'art. 13 mostra una particolare attenzione all'esigenza di 
incoraggiare le operazioni di soccorso (the reward shall be fixed with a view to encouraging 
sa/vage operations). Questo criterio esprime l'intenzione del legislatore di garantire una 
determinazione del compenso che sia equa e giusta, ma che vada incontro alle ragioni dei soggetti 
creditori della prestazione economica contemperandola con l'esigenza di non penalizzare al 
contempo la posizione di chi ha ricevuto il soccorso e che è obbligato a versare il corrispettivo. 
Il compenso di soccorso così come indicato dalla Convenzione di Londra è un concetto 
omnicomprensivo ed unitario che racchiude in sé componenti concettualmente distinte. 
Contiene in primo luogo la retribuzione in sé ovvero il corrispettivo · del serv1z10 di 
assistenza reso493 • Tuttavia, a differenza che nel contratto d'opera o nell'appalto 494 , nel soccorso il 
pagamento della somma di denaro non è mai lo stretto corrispettivo del servizio reso. 
Nella fissazione del compenso di soccorso vige la regola per cui "the award must not be out 
of ali proportion to the services renderecf 95". Una simile affermazione può essere compresa solo 
considerando la combinazione dei vari elementi di determinazione del compenso (pretium operis, 
491 
The Nagasaki Spirit, Court of appeal, 4, 5, 6 e 21 dicembre 1995, in Lloyd's Law Reports 1996 (I), cit., 458. 
492 Loc. cit., 459. 
493 Per Russo, Assistenza e salvataggio (Voce), in Enc dir. III, 1958, 818 nel compenso confluiscono sia la 
componente retributiva, volta a compensare la prestazione di un'attività specifica da parte del personale coinvolto nel 
soccorso compreso l'uso di strumenti appositi per il soccorso, sia la componente di premio per la mancata perdita dei 
beni soccorsi. Per VOLLI, Assistenza e salvataggio cit., 182 il compenso di soccorso possiede una natura unitaria come 
corrispettivo per il lavoro effettuato o pretrium operis. 
494 L'art. 2225 e.e. fa riferimento, nella determinazione giudiziale del corrispettivo, alle sole voci relative al "risultato 
ottenuto ed al lavoro normalmente necessario per ottenerlo", criteri che si ritengono applicabili anche nella 
determinazione giudiziale del corrispettivo nel contratto di appalto ( cfr. per tutti MOSCARINI, L'appalto, Trattato 
Rescigno, Il. Obbligazioni e contratti, 3, 716. 
495 The Hamtun, in Lloyd's Law Reports 1999, (I), 883 ss., 900. 
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spese, premio). Come testimonia l'affermazione sopra riportata, infatti, il valore dei servizi resi è 
solo uno dei parametri di riferimento nella determinazione del compenso. 
Peraltro, solo la natura unitaria dello stesso consente di raggiungere quel delicato equilibrio 
tra le singole voci di determinazione che confluisce poi nel compenso finale. 
La componente caratterizzante del compenso del soccorso è rappresentata dal premio, 
elemento peculiare di questo istituto, rispondente alle ragioni di incentivo delle attività di soccorso 
sopra espresse. 
Si sommano infine le componenti delle spese sostenute e dei danni subiti. Questa ultima 
voce che nel codice della navigazione aveva rilievo separato, tanto da poter essere rimborsata anche 
in caso di insuccesso delle operazioni (artt. 491, 492, 493 c.nav.), nel testo della Convenzione di 
Londra risulta essere una delle tante componenti che il giudice o l'arbitro deve considerare per 
determinare l'ammontare del compenso da assegnare (art. 13.1: the reward shall befixed (.) taking 
into account: (/) (. . .)expenses and losses incurred by the salvors). 
Si è già detto che il termine sa/vage (così come i termini reward, payment parimenti 
utilizzati ad indicare il compenso di soccorso) è un termine omnicomprensivo che nella 
Convenzione di Londra, al pari della precedente Convenzione di Bruxelles, comprende componenti 
concettualmente distanti quali il compenso vero e proprio, il rimborso delle spese, il risarcimento 
danni496. Sulle ragioni che hanno condotto il legislatore ad adottare il sistema di diritto uniforme 
attualmente vigente e sul ruolo assegnato al giudizio secondo equità nella determinazione del 
compenso rinviamo pertanto a quanto da noi già espresso. 
La distinzione tra il vero e proprio corrispettivo dei servizi resi, le spese sostenute e la 
componente di premio è particolarmente evidente nel formulario SCOPIC introdotto in sostituzione 
dei criteri di determinazione del compenso del LOF 2000 ed il premio (bonus due) di soccorso 
viene quantificato in una percentuale fissa (25%) dell'ammontare derivante dalla somma delle 
prime due voci. 
Il compenso di soccorso risultante dall'applicazione di tutti i criteri di determinazione 
dellart. 13 .1, esclusi gli interessi497 e i costi legali, non può in ogni caso superare il valore dei beni 
soccorsi (art. 13.3). Tale limite non sembra valere per l'indennità speciale di cui all'art. 14. 
496 Vedi sopra ai cap. 3.2, 3.8. 
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10.2 I criteri di determinazione del compenso indicati dalla Convenzione di Londra 
La Convenzione di Londra dedica un articolo alla indicazione dei criteri di determinazione 
del compenso di soccorso. 
All'art. 13 .1 è infatti previsto che: 
"The reward shall be fixed with a view to encouraging sa/vage operations, taking into 
account the following criteria without regard to the order in which they are presented below: 
(a) the salved value of the vessel and other property; 
(b) the skill and efforts of the salvors in preventing or minimizing damage to the environment; 
(c) the measure of success obtained by the salvor; 
( d) the nature and degree of the danger; 
(e) the skill and efforts of the salvors in salving the vessel, other property and !ife; 
(/) the time used and expenses and losses incurred by the salvors; 
(g) the risk of liability and other risks run by the salvors or their equipment; 
(h) the promptness of the services rendered; 
(z) the availability and use of vessels or other equipment intended for sa/vage operations; 
0) the state of readiness and efficiency of the salvor 's equipment and the value thereof". 
I vari parametri da prendere in considerazione sono indicati analiticamente. Il sistema di 
elencazione che ne deriva è simile a quello già contenuto nell'art. 8 della Convenzione di Bruxelles 
ed a quello risultante nell'art. 491 del codice della navigazione. 
La particolare analiticità con cui il legislatore ha provveduto alla elencazione dei criteri 
esposti porta dei dubbi sulla tassatività degli stessi. 
La dottrina ritiene che l'elenco dei criteri di calcolo dell'ammontare del compenso non sia 
tassativo 498. 
L'assenza più indicativa di un elemento in grado di qualificare economicamente l'operato 
del soccorritore è rappresentata per una parte della dottrina 499 dalla mancanza di riferimenti al 
liability sa/vage nella lettera (b ), in riferimento all'opera di soccorso che ha consentito di prevenire 
o di minimizzare i danni prodotti dal bene salvato a terzi. La lettera (b) prevede infatti che il 
compenso sia calcolato dopo aver tenuto in considerazione la professionalità e gli sforzi compiuti 
dai soccorritori nel prevenire o minimizzare i danni all'ambiente. La nozione di ambiente contenuta 
497 Il diritto del soccorritore agli interessi sulle somme derivanti dall'applicazione dei criteri individuati nella 
Convenzione di Londra è determinato in base alla legge dello Stato in cui è situato il tribunale che deve decidere del 
caso concreto (art. 24 ). 
498 Così RIGHETTI, Trattato di Diritto Marittimo, cit., III, 806; RIZZO, La nuova disciplina internazionale del soccorso 
in acqua e il codice della navigazione, cit., 322; BRICE, Maritime Law o/ Sa/vage, III, ed, cit., 155 e relativamente alla 
non tassatività dei criteri dettati dal codice della navigazione cfr. Russo, Assistenza e Salvataggio, cit., 799, 819. 
499 
BRICE, Maritime Law o/ Sa/vage, III, ed, cit., 155. 
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nella lettera (d) dell'articolo 1 è infatti ristretta al concetto di "human health" e di "marine /ife or 
resources in coastal or inland waters or areas adjacent"500 . 
10.3 Quantificazione del compenso di soccorso dovuto in base al valore residuo della 
nave soccorsa 
Il valore dei beni salvati funge da criterio di determinazione del compenso (art. 13.1 lett a) ma 
anche da somma limite su cui computare il compenso, che non può infatti eccedere in ogni caso tale 
valore (13.3). 
La proporzione tra valore dei beni salvati e ammontare della remunerazione non è stabilita in una 
percentuale fissa dei primi in modo da garantire un rapporto diretto con la quantità e la qualità dei 
servizi resi. 
In una recente decisione anglosassone501 , pur se antecedente all'introduzione della 
Convenzione di Londra nell'ordinamento inglese502 è stato affermato che 
Salvors are not entitled to recover a prescribed proportion of the value of the property 
salved. Indeed, when the value of the property is very high the award will be a very low proportion 
of that value because the Court will not make an award which is out of ali proportion to the 
services rendered. High values make some, but not necessarily a great difference. 
Secondo quanto puntualizzato nella pronuncia pertanto nella fissazione del compenso di 
soccorso il primo parametro da tenere in considerazione è la corrispondenza con i servizi resi, 
anche se ciò significa perdere di vista la proporzione con il valore dei beni salvati. 
Il valore della nave soccorsa è il primo criterio indicato dalla Convenzione di Londra. 
Al fine del computo del compenso il valore che viene preso in considerazione è il valore 
della nave nel luogo e nel tempo in cui le operazioni di soccorso sono terminate: 
"the salved value is to be assessed at the time when, and the piace where, the services 
terminated "503. 
50011 LOF Digest, 4th ed. dei Lloyd's di Londra interpreta in senso restrittivo la definizione di danno all'ambiente corrìe 
di "substantial physica/ damage to human hea/th orto marine /ife or resources" ed a supporto di tale giudizio riprende 
quanto emerso dai lavori preparatori nella bozza di convenzione CMI del 1981 (art. 1.1.4) per cui l'utilizzo dei termini 
"substantiaf' e "major" così come il riferimento a "pollution, explosion, fire" serve ad evidenziare la circostanza che la 
definizione non intende ricomprendere danni a singole persone o installazioni. Il rischio di danno deve essere più 
diffuso e concreto. Per BRICE, Maritime Law of Sa/vage, Ill, ed, cit., 155 anche il criterio di cui alla lettera (e) 
mostrerebbe un limite nella misura in cui nel concetto di soccorso di vite umane non può essere ricompresso anche il 
soccorso che abbia evitato il rischio di lesioni alla persona. 
501 Cfr. The M Vatan in LLR 1990 (Il), 336. 
502 L'introduzione del testo della Convenzione di Londra del 1989 nell'ordinamento inglese è stata effettuata con il 
Merchant Shipping (Salvage and Pollution) Act 1994. 
503 The Yo/aine, in Lloyd's Law Reports 1995 (II), 7 ss., 11. Per la giurisprudenza italiana cfr. Lodo arb. 31 marzo 1994 
in Dir. Trasp. 111995, 213, con nota di MASUTTI, Sui criteri da seguire nella determinazione del valore dei beni salvati 
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Se la nave mantiene un valore di mercato è normale far ricorso a questo valore al momento 
in cui sono terminate le operazioni di soccorso504. 
Molto frequente è in tale ipotesi il ricorso al valore del bene in buone condizioni, prima 
dell'evento, dedotti i costi di riparazione. Il livello di riparazione scorporabile è quello che riporta la 
nave nelle condizioni precedenti all'evento che ha determinato il soccorso. 
Tale metodo è stato utilizzato, anche di recente, dalla giurisprudenza anglosassone ai fini 
della valutazione del valore residuo di uno yacht a seguito di un suo arenamento e del successivo 
soccorso da parte di soccorritori non professionali505 . 
Se la nave è stata oggetto di compravendita prima delle operazioni di soccorso viene preso a 
riferimento il prezzo di vendita effettiva della nave506• 
Il ricorso al valore del bene soccorso in una libera contrattazione di mercato soffre, tuttavia, 
una eccezione nell'ipotesi in cui il bene è considerato unico e pertanto fuori da ogni possibile 
valutazione di mercato. 
È questo il caso affrontato dalla pronuncia Margate Sh. V. Ja Orgeron, relativamente al 
soccorso di un serbatoio di carburante di uno space shuttle, per cui si è ritenuto più opportuno 
applicare il valore relativo al costo di sostituzione. 
Per stabilire questo ultimo valore la corte la Corte d'appello ha fatto ricorso al criterio del 
prezzo attuale che il proprietario del bene soccorso deve versare per un effettivo rimpiazzo del bene 
in questione. Nel costo di rimpiazzo del bene vengono comprese anche autonome componenti 
risarcitorie tra cui il lucro cessante derivante dal fatto che la NASA non sarebbe stata nella 
disponibilità di un bene indispensabile per le missione che la stessa aveva in programma per tre 
in sede di determinazione del compenso del soccorritore. In dottrina FERRARINI, Il soccorso in mare, cit., 189; 
RIGHETTI, Trattato di diritto marittimo, cit. III, 830; RIZZO, La nuova disciplina internazionale, cit., 329. 
504 Per la dottrina americana (cfr. Benedict on Admiraltyl 993, cit., par. 263) "the market value of the salved property at 
about the time of the sa/vage service, when a market value exists, is the most accurate means of determining the salved 
value or as the basis for ca/cu/ating the salved value". 
505 The Yo/aine, in Lloyd's Law Reports 1995 (II), 7 ss. In una pronuncia recente resa dalla Suprema Corte della 
Repubblica di Palau e riportata da AMC 1990, 15, 22 è stato preso in considerazione il valore della nave Prize già 
riparata, pari a $ 2,500,000 ed ad esso è stato sottratto il valore delle riparazioni, delle operazioni di rimorchio fino ad 
un porto di sicurezza, delle riparazioni temporanee fino ad arrivare al valore effettivo della nave al termine delle 
operazioni di soccorso, ovvero $ 1,350,000. Ad esso si è affiancata una quotazione della nave "as is where is ", ovvero 
nello stato di fatto in cui si trovava ed in una ottica commerciale di offerte effettive ricevute per il suo riacquisto e 
successiva rivendita per un valore stimato tra i $ 700,000 ed i $ 1,000,000. 
506 Così William Taylor, et al., v. 42Foot Egg Harbor Hull, U.S. District Court, District ofNew Jersey, 22 giugno 1994, 
Civ. 91-4077, 91-5088, in AMC 1995, 582, 596. Nel caso di specie, tuttavia, la corte aveva tenuto in considerazione la 
circostanza che la vendita era avvenuta a più di un anno di distanza dal soccorso, per la somma di $ 231,000.00 ed 
aveva ritenuto che il valore dello yacht al tempo del soccorso fosse di $ 300,000.00, cifra che risultava dalla attenta 
valutazione di altri fattori quali il prezzo iniziale del bene, pari a $ 456,290.00. RIGHETTf, Trattato di Diritto Marittimo, 
cit., III, 830, riporta dei criteri alternativi di determinazione del valore della nave che sia stata oggetto di vendita 
giudiziale pari al valore di assegnazione della nave; se, invece, la nave è destinata ad essere demolita, il valore da 
considerare è quello di rottamazione (scrap value) dedotto il costo di rimorchio fino al posto di distruzione ed 
aumentato dell'eventuale premio di rottamazione. 
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ulteriori anni507 . Risulta, dunque, decisiva la considerazione espressa nella pronuncia che "money in 
now well known to have a time value". 
La quantificazione del valore della nave procede secondo criteri specifici anche nel caso che 
la nave abbia un valore di mercato, ma, per il fatto di essere impiegata in particolari rotte o servizi 
che garantiscono alti guadagni la stessa acquisisce un valore speciale che riflette appunto questa sua 
alta redditività. Il soccorso in tal caso ha ad oggetto non solo il valore della nave in sé ma anche la 
capacità di reddito che questa garantisce e che viene dunque computata ai fini del calcolo del 
compenso508 . 
Dal valore della nave in buono stato possono essere dedotti i costi di trasporto della nave in 
un luogo di riparazione così come le misure preventive prese per evitare danni ulteriori alla nave o 
all'ambiente circostante che vengono dunque computate tra i costi di riparazione
509
. 
Si ritiene inoltre che la riparazione della nave soccorsa per un periodo prolungato di tempo 
rappresenti un fattore da dedurre dal costo della nave stessa in buono stato, poiché il capitale 
rappresentato dalla nave al termine del soccorso è infruttuoso durante tutto il periodo in cui la stessa 
non può essere utilizzata in attività lucrative510 . 
Non sono invece deducibili dal valore della nave in buono stato eventuali multe, anche se 
collegate con l'avvenuto soccorso della nave in difficoltà511 . 
10.4 Il computo del valore degli altri beni soccorsi 
Anche il carico viene valutato secondo il prezzo di mercato nel tempo e nel luogo in cui le 
operazioni sono terminate. 
507Altri casi di determinazione del valore di una nave senza valore di mercato sono considerate dal LOF Digest, 4th ed., 
cit., 137. In particolare è stato considerato il caso di un soccorso a nave disegnata e costruita per battere record e dotata 
di sofisticate apparecchiature che, proprio per il loro alto valore, erano state prese in prestito oppure erano state regalate. 
La nave non aveva dunque un chiaro valore di mercato, ma poiché il soccorso aveva reso possibile il ripristino dello 
stato originario della nave per un nuovo tentativo di battere un record il valore salvato è stato indicato nel valore di 
rimpiazzo, compreso l'equipaggiamento prestato su cui il proprietario vantava un diritto di godimento (a possessory 
interest sufjìcient to make the equipment part of the property salved far his interest). 
508 LOF Digest, 4th ed., 138. In particolare, viene sottolineato il fatto che nella quantificazione del valore aggiunto 
garantito dalla alta redditività non sono presi in considerazione solamente i normali costi di operatività del mezzo, quali 
il carburante o gli stipendi dell'equipaggio, ma saranno ammessi nel computo anche i costi sopportati dagli armatori e 
diretti a garantire proprio il maggiore reddito della nave. 
509 LOF Digest, 4th ed., 139. Nell'esempio fatto nel digesto la nave soccorsa era rimasta danneggiata nel serbatoio del 
combustibile che era pertanto fuoriuscito. Il costo di ripulitura e di prevenzione della fuoriuscita del combustibile era 
stato dedotto come costo di riparazione. 
510 LOF Digest, 4th ed., 140. Così, se la nave ha un valore in buono stato di f 7,500,000 ma i lavori di riparazione si sono 
protratti per circa 6 mesi deve essere dedotto dal valore sopra citato un 6% corrispondente alla durata della riparazione. 
Il motivo di tale deduzione viene spiegato dai Lloyd's non solo con la circostanza che il periodo di inattività rappresenta 
una perdita di profitto ma anche perché il beneficio derivante dal soccorso prestato non è immediato a causa dei danni 
sofferti. 
511 LOF Digest, 4thed., 141. 
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Questo criterio si applica anche nell'ipotesi di carico acquistato da· un'agenzia governativa 
straniera per l'importazione all'interno di quel Paese ma non per la vendita sul mercato. Se il carico 
al termine del soccorso ha duplicato il suo valore sul mercato ma non viene fornita adeguata prova 
del fatto che il valore per i proprietari era diverso da quello derivante da libere contrattazioni sul 
mercato, il valore da considerare ai fini del computo è quello di mercato512 • 
Anche rispetto al valore del carico al termine delle operazioni è possibile dedurre alcuni 
costi sopportati dai proprietari dello stesso, come ad esempio i costi per l'ottenimento del possesso 
del carico o i costi di magazzinaggio, di scaricazione e di trasbordo ragionevolmente sostenuti513 • 
Il nolo a rischio è computato tra i valori per cui è ipotizzabile un soccorso (I. I, lett. c) della 
Convenzione di Londra) e viene calcolato per intero se le merci vengono soccorse e quindi inoltrate 
fino a destinazione, dedotte eventuali spese di trasbordo o di inoltro delle merci fino a destino. 
Se invece le operazioni di soccorso terminano in un luogo diverso da quello di destinazione 
delle merci e queste sono vendute in un posto diverso da quello di destino il nolo sarà computato 
secondo il criterio pro rata itineris514. 
Il criterio del valore nel luogo e nel tempo in cui terminano le operazioni di soccorso potrà 
valere anche per il soccorso di beni che non sono mai stati a bordo della nave (art. I 9 Conv. 
Londra). 
10.5 La natura ed il grado del pericolo 
L'elemento del pericolo corso dai beni soccorsi (nave, carico, nolo a rischio, altre proprietà) 
caratterizza, come si è più volte precisato, l'intero istituto del soccorso. Non vi è soccorso se il bene 
assistito non era in pericolo, valutazione questa che comunque deve essere condotta ex ante affinché 
possa essere considerato evento pericoloso quello che tale sembrava nell'imminenza dei fatti, 
anche se il giudizio è stato poi smentito in un secondo momento. 
Il riferimento ai rischi corsi, presumibilmente dalla nave soccorsa, è stato costantemente 
riportato al concetto di danno materiale, evento di pericolo nella sua accezione tradizionale. 
Nessuna apertura è stata concessa al riconoscimento di un liability sa/vage, come soccorso della 
responsabilità per rischio di danni a terzi515 • 
512 LOF Digest, 4th ect., 142. 
513 LOF Digest, 4thect., 143. 
514 
RIGHETTI, Trattato di Diritto Marittimo, cit., III, 832. 
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10.6.1 Abilità e sforzi dei soccorritori nel soccorso ambientale 
Gli sforzi e l'abilità dei soccorritori nella prevenz10ne o minimizzazione del danno 
all'ambiente è un autonomo fattore da computarsi nel compenso di soccorso ordinario. Il valore così 
ricavabile viene sopportato da tutti gli interessati alla spedizione soccorsa e quindi dagli assicuratori 
della proprietà. 
L'attività di prevenzione o limitazione del danno all'ambiente viene presa in considerazione 
anche all'art. 14.2 della Convenzione e dà luogo ad un compenso come incremento sulle spese 
sostenute rientrante nella Special Compensation e pertanto gravante sul solo proprietario della nave 
ed in definitiva sui P& I Clubs, assicuratori della responsabilità. 
La lettera b) inserita nel testo convenzionale è la risultante di uno specifico accordo tra tutte 
le parti commerciali e gli assicuratori chiamati a sopportare i costi del soccorso ambientale516. 
Anche nel calcolo del compenso ordinario deve dunque essere valutato l'apporto 
professionale e gli sforzi compiuti nella prevenzione del danno ambientale così come indicato 
dall'art. 1, lett. d). L'onere economico risultante è posto a carico di tutti gli interessati alla 
spedizione soccorsa ed in definitiva a carico degli assicuratori di proprietà ed è incluso nella 
contribuzione in avaria comune (Regola VI di York e Anversa, emendata nel 1990). 
10.6.2 Il successo ottenuto dal soccorritore 
Il requisito del successo dell'operazione di soccorso è un elemento in grado di condizionare 
lo stesso diritto ad ottenere il compenso di soccorso (art 12.1 e 12.2 della Convenzione). Non sorge 
infatti il diritto al compenso se le operazioni non hanno ottenuto un utile risultato. 
La funzione caratterizzante dell'elemento dell'utile risultato, e la sua stretta correlazione con 
il compenso di soccorso si sono stemperate ed hanno acquisito differente rilievo nella più recente 
evoluzione contrattuale dell'istituto. In particolare, il formulario SCOPIC, e con esso la disciplina 
che deroga ai criteri di fissazione del compenso della Convenzione di Londra, può essere invocato 
anche se non si profila nessun danno all'ambiente in modo tale da poter fornire un premio per 
l'attività di soccorso prestata anche se non è ottenuto nessun risultato utile. 
515 S . . d. I ·1 11 u cm pero ve 1 o tre 1 cap. . 
516 Su cui vedi quanto riportato da RIZZO, La nuova disciplina internazionale del soccorso in acqua, cit., 333; RIGHETTI, 
Trattato di Diritto Marittimo, cit., III, 812, 870. 
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In ogni caso la finalità della lettera c) dell'articolo 13, una volta appurato che dal soccorso è 
derivato un utile risultato, è quella di graduare l'entità del compenso in base alla misura del 
successo ottenuto dal soccorritore. 
Il compenso cresce, dunque, a misura che il successo delle operazioni di soccorso è stato 
totale, mentre un soccorso faticoso, portato avanti con grande dispendio di energie ma con un 
minimo risultato finale comporta, beninteso applicando il criterio qui analizzato, un compenso 
mimmo. 
10.6.3 Professionalità, sforzi, rischi corsi e tempo impiegato dai soccorritori nel 
soccorso della nave, di altre proprietà e di vite umane 
Il parametro dell'abilità e degli sforzi compiuti dai soccorritori rappresenta un elemento di 
grande considerazione nel contesto della valutazione del compenso di soccorso. Nell'ambito 
dell'adempimento di un comune contratto di diritto privato il criterio in questione starebbe ad 
evidenziare il grado di diligenza dimostrato nell'esecuzione della prestazione, che per le attività 
professionali risponde al criterio della diligenza propria della attività esercitata (art. 1176.2 c~c.). 
Nel rapporto di soccorso il merito è elemento ancora più degno di considerazione poiché il 
grado di meritevolezza degli sforzi compiuti unito alla professionalità dell'attività del soggetto 
soccorritore sono la migliore garanzia per fronteggiare con successo l'evento pericoloso. 
D'altro canto l'art. 8.1, lett. a) della Convenzione esprime in termini generali l'obbligazione 
del soccorritore di condurre le operazioni di soccorso con la diligenza dovuta ( with due care), anche 
nello specifico caso del soccorso ambientale (art. 8.1, lett. b ), se del caso cercando assistenza da 
altri soccorritori ed accettando l'intervento di altri soccorritori ragionevolmente ingaggiati dal 
proprietario o dal comandante della nave o dal proprietario degli altri beni in rischio (art. 8.1, lett. c) 
ed). 
L'importanza di un soccorso diligente è evidenziata in negativo in materia di Special 
Compensation nel soccorso ambientale, ove si è avvertita l'esigenza di precisare che la negligenza 
nell'esecuzione della prestazione di soccorso ed il conseguente fallimento nella prevenzione del 
danno ambientale privano in tutto o in parte il soccorritore del compenso altrimenti spettante gli (art. 
14.5). 
Agli sforzi sostenuti per portare a termine le operazioni di soccorso sono senz'altro da 
aggiungere i rischi ragionevolmente corsi dai soccorritori, dall'equipaggio e dall'equipaggiamento 
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(art. 13 .1, lett. g) intesi anche come rischio di responsabilità517, che è componente concettualmente 
riconducibile al sistema di qualificazione della esecuzione dell'operazione di soccorso sotto il 
profilo del merito518 . 
L'altra caratteristica della prestazione del soccorritore che incide grandemente sulla 
quantificazione del compenso è il fattore temporale, sia come tempo impiegato nelle operazioni (art. 
13.l, lett. f) che come tempestività del soccorso (art. 13.l, lett. h). Quest'ultimo criterio è stato 
introdotto nella Convenzione di Londra come autonomo fattore di determinazione del compenso di 
soccorso a testimonianza della importanza di un soccorso tempestivo, soprattutto laddove vi sia una 
concreta minaccia di disastro ambientale. 
Il tempo impiegato nelle operazioni di soccorso cade in rilievo come elemento rilevante 
nella determinazione del compenso sia come soccorso prolungato, sia come risparmio di tempo 
laddove il soccorso sia stato molto breve e perciò stesso efficace (i cosiddetti "nick of time services" 
caratterizzati proprio dalla brevità e perciò stesso dalla efficacia del servizio519). 
Una considerazione a parte merita l'inserimento della valutazione di sforzi ed abilità dei 
soccorritori nel soccorsi di vite umane. In tal caso anche il soccorso di persone, che non dà in senso 
proprio diritto ad alcun compenso, viene tuttavia preso in considerazione come fattore in grado di 
influenzare la quantificazione del compenso. 
10.6.4 Quantificazione del compenso a favore del soccorritore professionale: 
disponibilità ed uso di navi e mezzi appositamente predisposti per il soccorso e loro stato di 
prontezza 
Il soccorritore professionale, che sia ,armato ed equipaggiato allo scopo precipuo di prestare 
soccorso, riceve un compenso maggiore di quello ottenibile· da un soccorritore non professionale. 
L'ordinamento italiano già conosceva tale principio, disciplinato all'art. 491.2 c. nav. ove è 
previsto infatti che il compenso spettante all'armatore della nave soccorritrice possa essere 
determinato in ragione delle "spese generali dell'impresa se la nave è armata ed equipaggiata allo 
517 Per BRlCE, (Maritime Law of Sa/vage, III, ed, cit., 162) una ipotesi di rischio di responsabilità corso dal soccorritore 
si può verificare nel caso che una particolare legge di uno Stato consideri una delle attività poste in essere dal 
soccorritore nelle operazioni di soccorso come attività illecita in grado di far sorgere in capo al soccorritore stesso una 
responsabilità (nell'esempio proposto il soccorso a nave che sta per affondare e che di fatto affonda nonostante il 
soccorso, e la conseguente responsabilità del soccorritore di dover rimuovere il relitto in base alle norme proprie dello 
Stato in questione). Parimenti si reputa che ricorra questa ipotesi nel caso che le autorità portuali richiedano ai 
soccorritori delle somme a garanzia nei confronti di eventuali danni prodotti nel portare a termine le operazioni di 
soccorso. 
518 
RIGHETTI, Trattato di Diritto Marittimo, cit., III, 814. 
519 
BRICE, Maritime Law of Sa/vage, III, ed, cit., 161. 
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scopo di prestare soccorso520" ( mentre il relativo eqmpagg10 non ha diritto al compenso di 
soccorso: art. 496.1 c. nav.). 
I criteri indicati dalle lettere (i) e U) dell'art. 13 riguardano più da vicino la risposta data dal 
soccorritore alla notizia dell'evento che rende necessario il suo intervento e mirano ad indicare la 
effettiva disponibilità di navi o altri equipaggiamenti adibiti al soccorso (lett. (i): "the availability 
and use of vessels or other equipment intended for sa/vage operations") il loro stato di prontezza, 
l'efficienza ed il valore dell'equipaggiamento predisposto per il soccorso (lett. (j): "the state of 
readiness and efficiency of the salvar 's equipment and the value thereof'). 
La Convenzione di Londra non sembra richiedere che la nave sia adibita esclusivamente al 
soccorso al fine di applicare il criterio della disponibilità di mezzi armati ed equipaggiati per tali 
operazioni. Il fattore in analisi si riferisce infatti alla politica adottata dal soccorritore, in particolare 
nel tenere a disposizione mezzi e strumenti che possano essere utilizzati solamente o 
prevalentemente per questo scopo521 . Dunque il soccorritore ha diritto ad un enhancement per il 
soccorso prestato se lo stesso aveva a disposizione ed ha utilizzato mezzi espressamente armati ed 
equipaggiati per il soccorso. 
La giurisprudenza statunitense adotta, in riferimento al criterio enunciato, il ricorso alla 
figura del professional salvar 522, cui compete un incremento del compenso in ragione della 
disponibilità ed utilizzo di mezzi adibiti a tale attività. 
I requisiti che concorrono a delineare la figura del professional salvar sono indicati dalla 
pronuncia Bindon v. Jones523, e sono dati dalla presenza di macchinari, attrezzature, professionalità 
messe a disposizione per un servizio solerte, anche se con prestazioni part time. 
Si precisa, infatti, nella pronuncia riportata, che gli aventi diritto al compenso sono "part 
time, professional salvors", quantunque "most of their business is not sa/vage related,' in fact, they 
are rarely called upon to engage in sa/vage operations. Nevertheless, they operated in a remote 
area, are on cali for sa/vage operations, and deserve an increment due to their availability to 
persons in distress524". 
520 Sulla nozione di nave armata ed equipaggiata per il soccorso vedi RIGHETII, Trattato di Diritto Marittimo, cit., 821. 
521 
RIZZO, La nuova disciplina internazionale, cit., 325; BRICE, Maritime Law of Sa/vage, III, ed, cit., 163, per il quale è 
ugualmente da premiare la politica del soccorritore la cui attività primaria consiste nell'attività commerciale ma che 
mantiene anche un certo numero di mezzi disponibili anche per il soccorso, anche se ciò significa interrompere l'attività 
commerciale primaria. 
522Su cui di recente H.R.M, inc. v. S/V Martina Mia Il, her engines, etc., et al., United States District Court, District of 
Rhode Island, l4 luglio 1991, civil n. 89-0181-P, in AMC l 992 1342. 
523 Rodney B. Bindon v. Timothy Jones, AIKIA Tim Jones and Jane Doe Jones, DIBIA Tim 's Mobile Marine and aquatic 
services, inc., v. Sommervi//a, her engines, etc., in rem, United States District Court, Western District of Washington, 
31maggio1984, n. C83-1455 PKS, inAMC 1986, 1403. 
524 Loc. cit., 1405. 
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Dunque, un soccorritore può acquisire la qualifica di soggetto professionale anche se presta 
una attività part time di soccorso, come sottolineato anche nel caso Bureau Wijsmuller v. Us525., in 
cui si precisa che "exclusive devotion of company 's resources to sa/vage is not a condition 
d . . if ,.r, . I I , fi d 526,, prece ent to recognztzon o a pro1 esszona sa vor s avoure status . 
In questo caso, l'impresa che aveva prestato soccorso ad una nave da guerra statunitense era 
una compagnia esperta nell'attività di rimorchio oceanico, di soccorso, ed in altre attività correlate. 
L'attività di soccorso rappresentava nel 1974, ovvero l'anno in cui era stato apportato il soccorso 
alla nave da guerra statunitense, il cinquanta per cento delle attività svolte. 
L'impresa di soccorso aveva, peraltro, riservato appositamente alcuni rimorchiatori 
all'attività di soccorso in varie parti del mondo, e relativamente a questi ultimi viene precisato 
espressamente che "a vessel on sa/vage station accepts no other employment. She stays in one 
piace, monitors ali emergency radio frequencies, and responds to any requests for assistance within 
her geographical area", ma per alcuni rimorchiatori la compagnia si era riservata la facoltà di 
utilizzarli per prestare attività di rimorchio. Lo status di soccorritore professionale viene individuato 
in quelle navi che affrontano ingenti spese e sforzi al fine di mantenere uno stato di prontezza per 
l'assistenza a navi e persone in difficoltà in mare, e che spesso rimangono inutilizzate ma pronte al 
loro utilizzo per lunghi periodi: 
"a company is entitled to the special consideration afforded a professional salvar if, on a 
ongoing basis, a substantial measure of its resources is devoted to sa/vage services and readiness; 
and that, in consequence, the company incurs, during periods of inactivity, that pro bono publico 
expense which is the rationale for the special compensation". 
A queste imprese deve, pertanto, essere riconosciuto un compenso (un "liberal sa/vage 
award'') calcolato con una certa discrezionalità di giudizio tale da tenere in considerazione il merito 
espressamente riservato all'industria del soccorso nautico. 
Collegati con il criterio di cui alla lettera (i) sono gli altri fattori indicati alla lettera 
successiva, ovvero stato di prontezza, efficienza e valore dei mezzi impiegati dal soccorritore. In tal 
caso il criterio non è riferito a navi espressamente armate ed equipaggiate per il soccorso. Sta di 
fatto che spesso l'equipaggiamento utilizzato è tecnicamente utilizzabile solo per questo tipo di 
attività. In sede giudiziaria o arbitrale deve essere dunque valutato lo stato di prontezza dei mezzi 
impiegati, il fatto che i mezzi siano dunque pronti per l'impiego a seguito della notizia dell'evento, 
ma anche l'efficienza e dunque la manutenzione degli stessi in modo da garantirne il pronto 
utilizzo. 
525 B. V. Bureau Wijsmul/er v. U.S. of America as owner of the warship Julius A. Furer, United States District Court, 
Southern District ofNew York, 20 settembre 1979, 76 Civ. 2494-CSH, in AMC 1979, 2331. 
526 Loc. cit., 2357. 
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Il formulario SCOPIC 2000 elenca in dettaglio, nell'appendice A ogni tipo di mezzo o di 
professionalità normalmente impiegati nel soccorso (suddivisi in personnel, tugs and other craft, 
portable sa/vage equipment) con indicazione del relativo costo di impiego giornaliero. 
Il formulario indica (art. 3, lett. f) anche il costo di strumenti ragionevolmente 
immobilizzati per essere usati nelle operazioni di soccorso ma non impiegati e per questi prevede 
che sia corrisposto il costo di immobilizzo ( pari al 50% del costo del mezzo utilizzato più il bonus 
dovuto). 
10. 7 L'indennità speciale di soccorso 
10. 7.1 Profili generali 
Con l'articolo 14 della Convenzione di Londra viene introdotta in via convenzionale una 
nuova prospettiva di soccorso, non più agganciata quanto all'oggetto ad una property in danger nel 
senso tradizionale del termine ma estesa ad un nuovo concetto, quello il danno ambientale527• 
L'articolo 14 della Convenzione di Londra prende in considerazione il caso di operazioni di 
soccorso condotte nei confronti di una nave che per sua natura o a causa del carico trasportato 
minacci un danno all'ambiente. 
La nozione di danno all'ambiente è contenuta in sede di definizioni all'art. 1, lett. ( d) della 
Convenzione di Londra che, in tal modo, limita l'ambito oggettivo di applicazione della norma 
richiamata. La definizione che se ne ricava è composta infatti di due parti distinte, la prima delle 
quali dispone un criterio generale di qualificazione del danno all'ambiente mentre nella seconda 
parte sono indicati una serie di fattori causativi del danno stesso. 
Per il criterio generale il danno all'ambiente è solo il danno materiale effettivo prodotto alla 
salute umana o alla vita marina o ad altre risorse nelle acque costiere o interne o alle aree adiacenti: 
"damage to environment means substantial physical damage to human health or to marine !ife or 
resources in coastal or inland waters or areas adjacent thereto528"). Il danno qui preso in 
527 Già in sede contrattuale il formulario LOF 80 aveva preso in considerazione l'ipotesi che la proprietà 
oggetto del soccorso fosse a "tanker laden or partly laden with a cargo oil"e che le operazioni di soccorso fossero 
infruttuose, in tutto o in parte. Il formulario non conteneva però nessuna indicazione in merito al danno prodotto dagli 
idrocarburi fuoriusciti. Sulla evoluzione contrattuale che ha poi condotto alla disciplina sul soccorso per danno 
ambientale vedi sopra al cap. 3.7. 
528 Sulla interpretazione data in sede di lavori preparatori ai termini substantial e major cfr. sopra al cap. I 0.2 in nota. In 
Regina v. Monopolies and Mergers Commission, ex parte South Yorhhire Transport Ltd., W.L.R., 1993, 29 è stata data 
una descrizione del termine "substantial ", precisando che benché il termine copra una serie ampia di ipotesi, poiché 
copre sia il danno non banale ("not trifling") sia il danno pressoché totale ("near/y complete"), lo stesso deve comunque 
essere inteso come degno di considerazione in base alle circostanze che lo hanno prodotto. Parimenti l'aggettivo 
"major" correlato ai termini po/lution, contamination, fire, · exp/osion deve essere letto in relazione al termine 
substantial così da qualificare tali incidenti come eventi di gravità tale da causare un substantia/ physica/ damage 
all'ambiente. 
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considerazione è un danno notevole (substantial), quindi non modesto o ristretto ad un solo oggetto 
(persona o installazione529). Una situazione del genere può configurarsi, e nei fatti si è configurata 
purtroppo spesso530, nel danno o nel pericolo di danno ad intere distese di coste (in coastal or 
inland waters) minacciate dal greggio fuoriuscito da petroliere andate a picco, con conseguente 
danno alle persone ivi residenti (substantial physical damage to human health) o alla flora e fauna 
del luogo (substantial physical damage to marine !ife) compresi gli impianti di allevamento di 
molluschi o le attività di pesca locale (physical damage to resources). Al di fuori di tali ipotesi non 
si può parlare di danno all'ambiente così come configurato dalla Convenzione di Londra con 
conseguente inapplicabilità delle norme richiamate. Così si è ritenuto che un danno a strutture 
presenti sulla costa che non si estenda anche alle persone, alla fauna e flora ed alle risorse marine 
non ricade in questa definizione e dunque le autorità costiere che abbiano affrontato costi di 
ripulitura non potranno avanzare pretese nei confronti dell'armatore della nave inquinante in base 
alla Convenzione di Londra. Così ancora il danno prodotto in alto mare e non interessante le coste 
non ricade nella definizione di cui all'art. 1, lett. ( d)531 • Del pari non sembra essere ricompresa nella 
definizione citata la perdita economica delle strutture alberghiere che non rientra nel concetto di 
''physicaI'' inteso come danno materiale, concreto se non a prezzo di una interpretazione fortemente 
estensiva. 
Prendendo m espressa considerazione il concetto di "areas adjacent" un parte della 
dottrina532 è giunta ad includervi tutti quegli spazi marini che fanno parte del mare territoriale, 
ovvero la zona contigl.la, la zona archeologica, la zona economica esclusiva purché faceti parte delle 
acque costiere. 
E' invece applicabile la disciplina convenzionale nel caso in cui il danno o la minaccia di 
danno all'ambiente vada ad incidere su un ambiente già compromesso da altri agenti inquinanti533 . 
529 CMI Report to the International Maritime Organisation on the drafl international convention on sa/vage approved 
by the XXXII International Conference of the CMI held in Montreal, May 1981, 1-1.4. 
530 Vedi da ultimo il soccorso senza esito positivo alla petroliera Prestige andata a picco in prossimità delle coste della 
Galizia nel novembre del 2002. 
531 BRICE, Maritime Law of Sa/vage, cit., III ed., 412. Ma l'autore puntualizza l'assenza di una specifica definizione di 
"coastal or inland waters ", e dunque il soccorritore non può in casi dubbi sapere se il suo soccorso potrà aver diritto ad 
una special compensation e quindi non sarà incoraggiato ad effettuare in tali ipotesi un soccorso. CAMARDA, 
(Convenzione "Sa/vage 1989" e ambiente marino, Milano, 1992, 108) ritiene che l'espressione "resources", 
raffigurante una ipotesi di possibile oggetto di danno all'ambiente, possa ricomprendere anche la "degradazione delle 
attrattive'', che non è espressamente citata dalla norma ma è può comprendere i casi di riversamento in mare di sostanze 
innocue per la salute umana ma in grado di produrre effetti sgradevoli all'ambiente, come una modifica del colore delle 
acque o un odore particolare tali da scoraggiare la balneazione o l'attività di diporto. Parimenti, l'Autore comprende 
nella definizione di "marine /ife" alcuni aspetti dell'attività di pesca. 
532 CAMARDA, Convenzione "Sa/vage 1989" e ambiente marino, cit., 110. Giustamente l'Autore rileva che la 
limitazione spaziale del danno ambientale contenuta nella Convenzione di Londra è dovuta alla individuazione del solo 
danno che può comportare una responsabilità verso terzi, e del soggetto titolare del relativo credito, che è appunto lo 
Stato rivierasco. Peraltro il danno all'ambiente sarà soggetto alla disciplina convenzionale anche ne11'ipotesi di soccorso 
a nave in alto mare che minacci un danno all'ambiente in grado di propagarsi anche alla costa. 
533 Lloyd's Digest., cit., 60. 
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La definizione di cui all'art. 1, lett. ( d) non contiene una restrizione temporale, così che la minaccia 
di danno all'ambiente può presentarsi all' inizio come nel corso delle operazioni di soccorso, dando 
così luogo alla possibilità di esercitare i diritti derivanti dall'art. 14. La minaccia di danno 
all'ambiente si può dunque inserire in un contesto di operazioni di soccorso già avviate, poiché 
l'art. 14 si riferisce ad un soccorritore che stia portando avanti operazioni di soccorso, intese come 
atto o attività posta in essere per assistere una nave in pericolo (art. 1, lett (a)). Il diritto ad una 
indennità speciale può sorgere dunque ad operazioni già ,avviate ed esaurirsi prima o dopo che la 
nave soccorsa sia stata condotta nel piace of safety. L'indennità speciale deve comunque essere 
calcolata sulla base dell'intero periodo delle operazioni di soccorso. 
Alla clausola generale sopra menzionata l'art. 1, lett. ( d) fa seguire una serie di esempi di 
fattori causativi del danno. Se la definizione generale ha portato ad una limitazione nell'ambito di 
applicazione della disciplina sul danno all'ambiente, la seconda parte dell'art. 1, lett. ( d) introduce 
degli eventi ( inquinamento, contaminazione, fuoco, esplosione) che possono aver prodotto il danno 
cui è data mera funzione esemplificativa. L'elenco non è infatti tassativo. 
L'art. 14 limita l'applicazione delle norme sull'indennità speciale all'ipotesi di nave che per 
se stessa o a causa del carico trasportato minacci un danno all'ambiente (threatened damage to the 
environment). Si ritiene che il termine threat qui indicato sia contrapposto all'espressione danger 
contenuta nell'art. 13 che rappresenta il pericolo di entità graduabile (the degree of danger) cui 
corrisponde un compenso a sua volta modulato sul singolo grado di pericolo riscontrato nel caso 
concreto. Il termine threat, invece, rappresenta la minaccia che dà luogo ad una indennità speciale 
non graduabile in relazione al tipo di pericolo incontrato534. 
La valutazione del ricorrere della minaccia per l'ambiente deve essere condotta al momento 
in cui la stessa si materializza ·senza considerare che per eventi successivi o antecedenti il momento 
in cui una simile minaccia si è palesata hanno smentito la sussistenza di un simile pericolo per 
l'ambiente. 
Così, se la macchia di petrolio fuoriuscita da una petroliera danneggiata e soccorsa che si 
stava dirigendo in un primo momento verso la costa (integrando pertanto gli estremi di danno 
all'ambiente di cui all'art. 1, lett. ( d)) per un inaspettato cambio nella direzione dei venti venga 
trasportata al largo, la minaccia per l'ambiente si può comunque considerare come verificata. 
Parimenti la fattispecie di cui all'art. 14 si può dire integrata anche in ipotesi che la minaccia 
derivi da nave soccorsa in alto mare e quindi rimorchiata che, arrivata in prossimità della costa, inizi 
a far fuoriuscire carburante o il carico di petrolio trasportato. Se poi la minaccia per l'ambiente è 
derivata da negligenza del soccorritore che, nel soccorrere una nave in difficoltà e che minacciava 
534 
BRICE, Maritime Law of Sa/vage, cit., III ed.,414; L/oyd's Digest., cit., 73 . 
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un danno all'ambiente, non ha apportato le dovute cautele l'articolo 14.5 (applicando il principio 
più generale di cui all'art. 18) consente di negare o di ridurre proporzionalmente l'indennità 
speciale art. (14.5: 1f the salvar has been negligent and has thereby fai/ed to prevent or minimize 
damage to the environment, ha may be deprived of the whole or part of any special compensation 
due under this article). 
Se dunque il soccorritore ha condotto delle operazioni di soccorso nei confronti di una nave 
che per se stessa o per il carico trasportato minacci un danno all'ambiente e non ha diritto ad 
ottenere un compenso di soccorso in base all'art. 13 almeno equivalente a quello derivante 
dall'indennità speciale lo stesso ha diritto ad ottenere dal proprietario una indennità speciale (art. 
14.1 ). Tale indennità può essere ottenuta solamente e nella misura in cui la stessa sia data da una 
somma maggiore di quella ottenibile secondo i criteri ordinari di assegnazione del compenso (art. 
14.4). Se ad esempio la nave soccorsa ha un ·valore residuo molto basso al termine del soccorso ma 
il soccorso ha evitato una minaccia di danno all'ambiente circostante il compenso ordinario sarà 
comunque basso poiché non può eccedere il valore dei beni soccorsi. In tal caso il computo 
dell'indennità speciale può dar luogo ad un valore superiore a quello ottenibile secondo i criteri 
ordinari. Il diritto all'indennità speciale sorge anche nel caso estremo che il soccorso non abbia 
dato alcun utile risultato e dunque non dia diritto ad alcun compenso in base all'art. 13. 
10.7.2 Le spese vive 
L'art. 14. l dà diritto al rimborso delle spese incontrate al soccorritore che abbia condotto 
operazioni di soccorso nei confronti di una nave che, per se stessa o per il carico trasportato, 
minacci un danno all'ambiente, anche se il soccorso non ha avuto buon esito. 
Le spese sono prese poi a parametro nel comma successivo (art. 14.2) per il computo 
dell'eventuale incremento assegnabile nell'ipotesi di felice risultato delle operazioni di soccorso 
ambientale, incremento ·che può raggiungere fino al 30 % delle spese stesse, o, nel casi più 
meritevoli, fino al 100% del loro ammontare. 
L'art. 14.3 specifica le voci di spesa computabili tra le salvor's expenses ed indica il 
riferimento alle spese vive più una ragionevole quota per l'equipaggiamento ed il personale 
impiegato nelle operazioni: 
Salvar 's expenses for the purpose of paragraphs 1 and 2 means the out of pocket expenses 
reasonably incurred by the salvar in the sa/vage operation and a fair rate for equipment and 
personnel actually and reasonably used in the sa/vage operation, taking in consideration the 
criteria set out in article 13, paragraph 1 (h), (i) and OJ. 
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La prima voce di spesa considerata è data dalle "out of pocket expenses". Si tratti di esborsi 
sostenuti dal soccorritore per lo specifico scopo di condurre l'attività di soccorso535 . 
A differenza delle spese per equipaggiamento o personale impiegato nel soccorso, rientranti 
nella definizione di fair rate for equipment and personnel, si deve ritenere che le out of pocket 
expenses siano riferite più al corrispettivo per prestazioni lavorative o per l'affitto di strumentazioni 
o navi ed altri mezzi da terzi e dunque non fomiti direttamente dal soccorritore. Tale indicazione si 
ricava dal tenore letterale dell'art. 14.3 che divide le due categorie. Tale interpretazione serve ad 
evitare in molti casi una duplicazione di voci di spesa536. 
I salari normalmente retribuiti così come il costo di ordinario mantenimento ed il costo del 
combustibile che sarebbe stato utilizzato normalmente anche laddove non dovesse essere effettuato 
alcun soccorso non sono ritenuti deducibili sotto questa voce537. Si prenda l'esempio di un 
mercantile diretto al porto di destinazione ed atteso per una certa data il quale, a causa delle 
operazioni di soccorso, arrivi in ritardo in porto e per tal motivo debba attendere per un periodo 
ulteriore durante il quale consuma tutto il carburante che aveva a bordo. Per poter fare rifornimento 
di altro combustibile, non disponibile presso il porto in ci era attraccato, il mercantile deve recarsi in 
un altro porto. Si ritiene in tal caso538 che il costo del viaggio fino al porto in cui è stato possibile 
fare rifornimento sia da computare tra le spese vive così come devono essere computate tutte le 
perdite subite nel portare avanti le operazioni di soccorso, fintanto che si ritengano ragionevolmente 
sostenute per tale tipo di servizio. 
Il costo dell'acquisto di equipaggiamento al fine del soccorso che possa essere riutilizzato 
anche per successive operazioni non può essere computato tra le spese vive. Né è computabile tra le 
spese vive il premio assicurativo relativo alla copertura per il carico che i soccorritori trasportano al 
porto di destinazione al fine di alleggerire la nave539 . 
Le spese vive rimborsabili ai sensi dell'art. 14.3 sono solo le spese ragionevolmente 
sostenute dal soccorritore nell'operazione di soccorso. Spese eccessive o non giustificate dal tipo di 
soccorso effettuato non sono dunque computabili. 
Infine, le spese si possono ritenere affrontate in vista dell'operazione di soccorso anche se 
riferite and un periodo successivo al termine del servizio. Così, se i soccorritori hanno noleggiato 
una chiatta per il contenimento di petrolio e acque inquinate derivanti da una nave che minacciava 
535 Per RIGHETTI, Trattato di Diritto Marittimo, cit., III, 864 tra le spese vive sono da ricomprendere quelle relative ai 
costi materiali (dal combustibile alle materie detergenti, alle varie tasse di approdo o di transito, ecc.) alle varie forme di 
salario straordinario corrisposte pro rata per il lavoro compiuto. 
536 Tale criterio di divisione delle voci di spesa è stato adottato anche nel formulario SCOPIC 2000, su cui vedi al cap. 
9.2. 
537 
BRICE, Mari time Law of Sa/vage, llI ed., cit., 418. 
538 Lloy's Digest, 4th ed. Cit., 148. 
539 Lloyd's Digest, cit., 150. 
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danni all'ambiente ed una volta terminate le operazioni di soccorso e riconsegnata la nave si sono 
recati presso un porto che offriva un servizio di scarico del materiale inquinante recuperato, le spese 
per l'ulteriore periodo necessario allo scarico delle sostanze inquinanti devono essere computate tra 
le spese sostenute per il soccorso (art. 14.3: incurred in the sa/vage operation), circostanza 
evincibile anche dal significato di sforzi compiuti dai soccorritori nel prevenire il danno ambientale 
indicata dall'art. 13, lett. (b) come autonomo criterio di quantificazione del compenso540. 
Il formulario SCOPIC 2000, che introduce su basi contrattuali nuovi criteri di 
determinazione del compenso di soccorso, specifica la portata della locuzione spese vive come soldi 
ragionevolmente versati da o per conto del soccorritore a terzi soggetti come corrispettivo del 
servizio da questi reso, in particolare come costo del personale impiegato, come corrispettivo 
dell'affitto di rimorchiatori, altri mezzi e strumentazioni ed altre spese ragionevolmente ritenute 
necessarie per l'operazione di soccorso: 
"Out of pocket" expenses shall mean ali those monies reasonably paid by or for and on 
behalf of the Contractor to any third party and in particular includes the hire of men, tugs, other 
craft and equipment used and other expenses reasonably necessary for the operation" (art. 5, (iii) 
Dunque· le out of pocket expenses si riferiscono alle spese sostenute nel caso di servizio 
terzializzato e dunque non eseguito direttamente dal soccorritore o di attrezzature prese in affitto da 
terzi. 
I costi così individuati vengono calcolati in base a quanto disposto dalle tariffe contenute 
nella tabella A che integra il formulario, a prescindere dal costo effettivo sopportato, (regardless of 
the actual cost), salvo che il soggetto che effettua la prestazione non risulti un affiliato ISU nel qual 
caso valgono regole parzialmente differenti. 
10.7.3 La definizione di fair rate di cui all'art.· 14 della Convenzione di Londra sul 
soccorso: il caso Nagasaki Spirit 
L'attività di soccorso ambientale rientrante nell'art. 14.1 è un fatto costitutivo del diritto 
del soccorritore al rimborso non solo delle spese vive, ma anche di una somma per 
l'equipaggiamento (navi ed altre strumentazioni) ed il personale effettivamente e ragionevolmente 
impiegato nel soccorso (art. 14.3: salvor's expenses (. . .) means (. . .) a fair rate for equipment and 
personnel actually and reasonably used in the sa/vage operati on) . 
La quota indicata deve essere quantificata in riferimento a tre criteri indicati nell'art. 13 
(taking into consideration the criteria set out in Artide 13, paragraph 1 (h), (i) and (J)), ovvero la 
540 L/oyd's Digest, cit., 93. 
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tempestività del servizio reso, la disponibilità e l'uso di navi ed altri equipaggiamenti predisposti 
per il soccorso, lo stato di prontezza, l'efficacia ed il valore dell'equipaggiamento del soccorritore. 
Il significato da dare alla locuzione fair rate è stato oggetto di un acceso dibattito 
sviluppatosi nei differenti gradi di giudizio nel caso Nagasaki Spirit, pervenendo a due distinti 
indirizzi 541 . 
Il fondamento delle contestazioni cui hanno fatto seguito le pronunce giurisprudenziali 
citate542 si basa su una diversa interpretazione della locuzione fair rate in ipotesi di soccorso a nave 
che minacciasse danni all'ambiente. 
La petroliera Nagasaki Spirit aveva fatto collisione in data 19 settembre 1995 con una nave 
porta container. A seguito dello scontro una parte del greggio contenuto nella stiva si era riversato 
in mare, prendendo fuoco e dando luogo ad un incendio che si era poi esteso anche alle navi. Dei 
due equipaggi solo tre persone erano sopravvissute. In seguito all'evento era stato stipulato con i 
soccorritori accorsi sul luogo dell'incidente un contratto di soccorso a termini LOF 90 incorporante 
gli articoli 13 e 14 della Convenzione di Londra. Le contestazioni sorte sulla quantificazione del 
compenso di soccorso sono state devolute ad un giudizio arbitrale, e quindi al giudice. 
In quest'ultima sede sono state avanzate due distinte teorie sul significato di fair rate, di cui 
la prima, sostenuta dai soccorritori, riteneva che la locuzione "giusta quota" dovesse essere riferita 
alla remunerazione come compenso nel senso proprio del termine, rapportato alle circostanze in cui 
il soccorso si era svolto, e comprensivo di una parte di incentivo per il soccorritore. 
Il secondo orientamento, più restrittivo, sostenuto dai proprietari della nave, limitava invece 
il significato di fair rate al rimborso delle spese sostenute dal soccorritore nelle operazioni di 
assistenza. 
Entrambi gli orientamenti riportano solide argomentazioni. 
La tesi più ampia, per la quale la locuzione fair rate è riferibile ad una remunerazione 
comprensiva di un profitto, o di un incentivo all'opera di soccorso a favore dell'ambiente 
viene motivata con i seguenti argomenti: 
541 Su cui in dottrina vedi BRICE, Maritime Law of Salvage, III, cit., 419; RIGHETTI, Trattato di Diritto Marittimo, cit., 
lii, 863; RIZZO, La nuova disciplina internazionale, cit., 338 ss. e suIIa pronuncia deIIa Commercial Court cfr. 
BONASSIES, L 'arret "Nagasaki Spirit": une première application de l'indemnité spéciale de la Convention de 1989 sur 
l 'assistance, in DMF 1995, 691. Quest'ultimo critica il giudizio reso nella pronuncia citata, che aveva appoggiato una 
visione restrittiva del termine fair rate, riferendolo esclusivamente aile spese e non ad un margine di profitto. Per 
l'Autore dunque solo una interpretazione estensiva della locuzione somme èquitable può garantire una giusta 
remunerazione al soccorritore. Lo stesso autore più di recente in più occasioni ( in D.M.F. 1995, 823 ed in La fin de 
l'affaire du "Nagasaki Spirit": une espérance déçue in D.M.F. 1997, 451) è tornato in argomento, a seguito delle 
sentenze della Corte d'Appello e della House of Lords che hanno confermato l'orientamento restrittivo già emerso nei 
precedenti gradi di giudizio. 
542 Del caso The Nagasaki Spirit sono state pubblicate le pronunce della Queen's Bench Division (Commercia} Court) 
in data 20, 21 e 22 febbraio 1995, in Lloyd's Law Reports 1995 (Il), 44 ss., della Court of Appeal, in data 4,5, 6 e 21 
dicembre 1995, in Lloyd's Law Reports 1996 (I), 449 ss. della House of Lords in data 7,8,9 febbraio 1996 e 6 febbraio 
1997 in Lloyd's Law Reports 1997 (I), 323 ss. 
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a) il significato naturale della locuzione "fair rate" è quello di quota giusta del 
compenso e si applica non solo alle spese, ma include elementi di profitto; 
b) il riferimento espresso ai criteri dettati dall'art. 13 lettere h),i) e j) dimostra che i 
termini in oggetto non possono essere riferiti esclusivamente alle spese dirette o 
indirette; 
c) laddove la giusta quota non sia riferibile anche al profitto non può fornire un 
incentivo al soccorso ai fini di prevenzione dei danni all'ambiente; 
d) anche i lavori preparatori dimostrano che la locuzione "giusta quota" è riferibile 
anche ad elementi di profitto543 . 
La tesi più restrittiva, per cui fair rate è riferibile solamente alle spese incorse per il 
salvataggio dell'ambiente, si appunta sulle seguenti considerazioni: 
a) innanzitutto, la Convenzione apporta una distinzione terminologica tra compenso 
da un lato (remuneration, reward) e rimborso spese ( compensation, expenses) 
dall'altro: i due concetti si mantengono pertanto divisi. Come sostenuto dai 
proprietari della nave coinvolta "the ordinary and natural meaning of 
"remuneration" and "reward" is to include an element of profit whereas the 
ordinary and natural meaning of "compensation" and "expenses" is to 
reimburse /or loss or expense but not to include any profit". La distinzione tra i 
due concetti è apportata dalla stessa Convenzione all'art. 1 (e )544. Sempre ai fini di 
una interpretazione letterale dell'art. 14.3 il giudice Staughton precisa, in 
appello, che è proprio la congiunzione "and" tra i concetti di "out of pocket 
expenses" e di ''fair rate" ad assegnare a quest'ultima locuzione il significato di 
giusta quota di spese: "Out-of-pocket expenses plainly have the meaning of 
money spent. The paragraph continues: "and a fair rate /or equipment and 
personnel ". Considered on their own, those words do not have to be confined to 
money spent - the word "and" ensures thai. The reference may be lo a fair rate 
of expense, or lo a fair rate of remuneration. "Rate" simply means, in this 
context, a number of units of currency per unit of time, such as dollars per day. 
"F air" speaks /or i tself. In my judgement, in the context of art. 14 what is meant 
is a fair rate of expense"545 ; 
543 Queen's Bench Division (Commercia} Court), in Lloyd's Law Reports 1995, cit., 50. 
544 Queen's Bench Division (Commercia} Court), in Lloyd's Law Reports 1995, cit., 50. 
545 Court of appeal, 4, 5, 6 e 21 dicembre 1995, in Lloyd's Law Reports 1996 (I), 449 ss, 455. Sul punto deve in ogni 
caso essere registrata la posizione anche del giudice Evans (loc. cit., 460) che nell'ambito della stessa pronuncia si è 
distaccata parzialmente da quella del giudice Staughton sotto il profilo che per "fair rate" non deve intendersi né il 
compenso di soccorso, né il puro costo per il soccorritore nell'apprestamento dei servizi di assistenza, anche se 
l'accezione data al termine costo è intesa in senso generale. Piuttosto, deve essere presa a riferimento la tariffa 
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b) Lo schema fornito dall'art. 14 prevede dunque che ai sensi del paragrafo 14 .1 il 
soccorritore ottenga il rimborso delle sole spese (richiamate dall'art. 14.1 e 
specificate dall'art. 14.3) laddove ha condotto, senza risultato, operazioni per 
prevenire o minimizzare il danno all'ambiente minacciato da una nave o dal suo 
carico, mentre oltre alle spese gli spetta, su valutazione discrezionale dell'organo 
giudicante, anche un compenso come profitto per l'opera prestata laddove 
soddisfi anche i requisiti richiesti dall'art. 14.2, conseguendo un risultato utile 
dalle operazioni effettuate; 
c) Quanto al richiamo ai criteri dettati dall'art. 13 alle lettere h), i) e j) vi è implicito 
lo scopo di garantire un equo rimborso delle spese incorse per il mantenimento in 
uno stato di prontezza navi adibite al soccorso. In effetti i paragrafi richiamati 
dell'art. 13 prevedono che il compenso (l'art. 13 parla di reward) debba essere 
fissato nella prospettiva di incoraggiare le operazioni di soccorso e debba tener 
conto ... "(h) della prontezza dei servizi resi; (i) della disponibilità e dell'uso di 
navi e di altri strumenti espressamente destinati alle operazioni di soccorso; 
dello stato di preparazione e di efficienza del/' equipaggio dei soccorritori e del 
loro valore". Tuttavia, il significato che si assegna al richiamo ai criteri indicati, 
deve essere ravvisato nella necessità di tenere in considerazione, anche per il 
computo delle spese sostenute, dell'abilità dei soccorritori di rendere le loro 
risorse immediatamente disponibili. Per questo orientamento dunque il richiamo 
ai concetti di prontezza, disponibilità, stato di efficienza ha lo scopo di garantire 
una equa proporzione dei costi per la manutenzione degli strumenti da impiegare 
in operazioni di soccorso, senza còn ciò voler aggiungervi un significato ulteriore 
che in effetti non ha. Come sottolineato dal giudice Clarke, che riprende la tesi 
sostenuta dai proprietari della nave soccorsa, "Thus the effect of the reference to 
matters such as promptness, availability, state of readiness and efficiency is to 
ensure that a fair proportion of the cast of maintaining expensive vessels and 
equipment in a state of readiness is fully taken into account. lt is not to transfer 
the concept of expense into something which goes beyond what could be 
regarded as a type of expense. 1f that had been intended it could readily have 
been don e by plain language "546• L'orientamento qui riportato ritiene pertanto 
che laddove nel testo della Convenzione si è voluto fare riferimento al concetto di 
giornaliera corrispondente al valore commerciale dei servizi in questione, entro cui si ravvisano sia la componente di 
prezzo spettante per l'ottenimento del servizio che la somma ricevuta dal soccorritore che ha effettuato il servizio 
stesso. 
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compenso e quindi di profitto, lo s1 è affermato espressamente utilizzando 
termini più opportuni al riguardo; 
d) É opinione comune che l'articolo 14 affondi le proprie radici nella previsione di 
un safety-net nel LOF 80. La clausola 1 (a) di questo formulario faceva infatti 
espresso richiamo al rimborso delle "reasonably incurred expenses", più un 
incremento non superiore al 15 per cento di tali spese. Le spese cui la clausola 
faceva riferimento comprendevano, oltre alle spese vive, anche una equa parte 
per il personale impiegato nel rimorchio e altri strumenti utilizzati dal 
soccorritore nelle operazioni di assistenza. Dunque, i termini utilizzati dal LOF 
80 erano gli stessi poi ripresi nella Convenzione di Londra. Per i sostenitori 
dell'orientamento qui riportato, il concetto di profitto è difficilmente conciliabile 
con la locuzione "spese ragionevolmente sostenute", poiché il profitto è per 
definizione qualcosa che va al di là di un costo che può essere ragionevolmente 
sostenuto. Dunque l'incentivo all'attività dei soccorritori di prevenzione dei 
danni all'ambiente è garantita non da un sistema volto a conferire in ogni caso un 
profitto, ma da un sistema che tutela l'operato dei soccorritori rifondendo ogni 
costo, anche indiretto, delle operazioni. Come affermato dal giudice Clarke, "The 
Convention has the effect of increasing incentives to would be salvors. It does so 
by protecting the salvar from being out of pocket or making a loss and by 
ensuring a proper contribution to his indirect costs. It is an advance on both the 
law of sa/vage and LOF 80. It thus provides the salvar with a greater incentive 
and more encouragement than previously". Tra le spese considerate ai fini del 
computo del ''fair rate" sono dunque ricompresi anche i costi indiretti di 
esecuzione delle operazioni di soccorso: ciò, secondo lorientamento prospettato, 
garantisce un equo bilanciamento tra gli interessi delle parti contrapposte: "in 
arder to meet both the case where the sa/vage services are not successful and 
a/so the case where the sa/vage award is comparatively little, perhaps because of 
low salved values, the salvar is to be paid his expenses on a broad and generous 
basis to include his indirect expenses provided only that there was a threat to the 
environment". Peraltro un equo bilanciamento viene garantito anche dalla 
ripartizione degli oneri assicurativi, poiché la special compensation, posta a 
carico dei P. & I. clubs, viene da questi pagata solo laddove ecceda l'ammontare 
546 Queen's Bench Division (Commerciai Court), in L/oyd's Law Reports 1995, cit., 51. 
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del compenso di soccorso calcolato secondo 
Convenzione. 
criteri dell'art. 13 della 
La conclusione cui giunge il descritto orientamento è dunque che la locuzione fair rate è 
riferita alle spese, siano esse costi diretti delle operazioni che spese indirette o generali ed in ogni 
caso vi è computato il costo della messa a disposizione in tempi brevi degli strumenti per il 
soccorso. In questi termini si esprime infatti il giudice Staughton, nella sentenza di appello nel caso 
Nagasaki Spirit: 
"It {fhe fair rate) means a rate of expense, which is to be comprehensive of indirect 
or overhead expenses and take into account the additional cost of having resources 
instantly available. Remuneration or uplift or pro.fil is to be provided, if at ali, under 
art. 14.2 "547. 
Il descritto orientamento è confermato anche nella pronuncia della House of Lords che qui si 
riporta: 
"The concept of "expenses" permeates the first three paragraphs of art. 14. It its ordinary 
meaning this word denotes amounts either disbursed or borne, not earned as profits. Again, 
the computation prescribed by art. 14.3 requires the fair rate to be added to the "out-o/-
pocket,, expenses, as clear an instance as one could find of a quantification which contains 
no element of pro.fil; and it surely cannot have been intended that the "salvors 'expenses ,, 
should contain two disparate elements. It is moreover highly significant that art. 14.2 twice 
makes use of the expression "expenses incurred" by the salvar, for in ordinary speech the 
salvar would not "incur ,, something which yields him a pro.fil. The idea of an award of 
expenses as a recompense, not a source of pro.fil, is further reinforced by the generai 
description of the recovery as "compensation ", which normally has a jlavour of 
reimbursement"548 . 
547 
Court ofappeal, 4, 5, 6 e 21dicembre1995, in Lloyd's Law Reports 1996 (I), cit., 455. 
548 Il giudizio di Lord Mustill poggia in parte sulla considerazione del testo francese dell'art. 14 della Convenzione che, 
come dallo stesso precisato, utilizza i1 termine "indemnité" in luogo del termine "compensation" impiegato nella 
versione inglese. La dottrina francese ha in parte criticato questo giudizio (BONASSIES, La fin de l 'affaire du "Nagasaki 
Spirit: une espérance déçue", cit., 454) proprio in considerazione del termine utilizzato nella versione in francese del 
testo ufficiale dell'art. 14. L'autore afferma a tal proposito che il termine francese indemnité può significare la somma 
aritmetica assegnata dal giudice come rimborso spese, ma anche una somma globalmente apprezzata in cui è presente 
una componente rappresentata dal mancato profitto, come nel caso del risarcimento accordato a colui che lamenta un 
inadempimento contrattuale. Parimenti in materia di soccorso il termine indemnité designa la "rémunération pour 
assistance" di diritto classico. L'autore fa notare che l'utilizzo in preferenza del termine "indemnité" da parte dei 
giuristi francesi, piuttosto che il termine rémunération che è il solo che figura nel testo della Convenzione del 191 O e 
nella legge francese del 1967, deriva dalla maggior capacità del primo a rappresentare l'idea di una somma non 
calcolata aritmeticamente ma valutata globalmente. Dunque, se il riferimento all'equità contenuto nella locuzione 
somme équitable, che è il corrispettivo in francese delfair rate inglese, fa pensare non ad una somma che rappresenta la 
semplice addizione di cifre considerate, vi può essere lo spazio perché nella valutazione del giudice permanga anche la 
facoltà di inserire anche componenti diverse dalle semplici spese. 
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Il formulario SCOPIC 2000, che ha introdotto a livello contrattuale nuovi criteri di 
definizione del compenso di soccorso, omette, nel riferirsi alle spese sopportate dal soccorritore, 
qualsiasi riferimento al concetto di fair rate e più semplicemente precisa che il compenso SCOPIC 
si compone del complesso delle tariffe per il personale impiegato, rimorchiatori ed altri mezzi, 
strumentazione portatile per il soccorso, spese vive ed un bonus ulteriore: 
"SCOPIC remuneration shall mean the tota/ of the tariff rates of personnel; tugs and other 
craft; portable sa/vage equipment; out of pocket expenses; and bonus due (art. 5 (i))". 
Ogni elemento che concorre ad integrare il compenso globale spettante al soccorritore è 
strettamente inserito in tabelle che fissano il costo giornaliero di ogni singola prestazione ed a cui è 
necessario riferirsi: 
"SCOPIC remuneration in respect of ali personnel; tugs and other craft,· and portable 
sa/vage equipment shall be assessed on a time and materials basis in accordance with the 
Tariff set out in Appendix "A"." (art. 5. (ii)). 
10. 7.4 Il computo dell'indennità speciale 
Il soccorritore che abbia apportato un contributo nel tentativo di arginare la minaccia di 
danno all'ambiente acquisisce, anche in mancanza di un utile risultato, il diritto al recupero delle 
spese sostenute (art. 14.1). 
Se poi il soccorso ha portato un risultato utile in termini di prevenzione o minimizzazione 
dei danni all'ambiente l'indennità può essere aumentata di una percentuale che giunge fino al 30% 
dell'ammontare delle spese o fino al 100% nelle ipotesi più meritevoli (jair and just) applicando i 
criteri indicati all'art. 13(art. 14.2). 
Si ritiene549 che l'indennità speciale possa superare il limite del valore dei beni salvati a 
differenza del compenso ordinario per cui il valore dei beni salvati rappresenta la soglia massima 
non oltrepassabile (art. 13.3). 
Mentre il diritto al pagamento delle spese sorge per effetto dell'aver preso parte alle 
operazioni di soccorso ove vi fosse minaccia di danno all'ambiente, dal prodursi di un risultato utile 
non sorge alcun diritto ma semmai una legittima aspettativa ad ottenere un incremento del 
compenso (art. 14.2: "the special compensation (. . .) may be increased up to a maximum of 30 % of 
the expenses incurred by the salvar"). Conformemente alle caratteristiche proprie di questo tipo di 
situazione giuridica di vantaggio inattiva anche la posizione del soccorritore che abbia integrato le 
condizioni richieste dall'art. 14.1 ed abbia prodotto un risultato utile, prevenendo o minimizzando 
un danno all'ambiente, integrando in tal modo anche la condizione richiesta dall'art. 14.2 si trova 
225 
Il compenso di soccorso 
m una posizione di interesse iniziale giuridicamente riconosciuto e disciplinato. La situazione 
giuridica è però di per sé inattiva poiché il suo soddisfacimento dipende dalla decisione giudiziaria 
o arbitrale di assegnare anche un incremento del compenso calcolato sulle spese sostenute, ovvero 
da una situazione libera in ordine al se ed al come concedere il diritto all'incremento della specila 
compensation550. A differenza che per il diritto soggettivo al rimborso delle spese sostenute, altra 
tipica situazione di vantaggio ma stavolta attiva per cui il soccorritore può attivarsi per realizzare 
l'interesse presupposto, l'interesse legittimo all'ottenimento dell'incremento di compenso sulle 
spese può essere soddisfatto solo per effetto della decisione giudiziaria o arbitrale di concedere 
l'incremento. 
l 
Le cifre prese come limite massimo di incremento concedibile (il 30 ed il 100) 
rappresentano il frutto di un compromesso raggiunto in sede di stesura definitiva del testo tra la 
versione preliminare che assegnava una indennità incrementabile fino al 100 % delle spese e le 1 
pressioni di alcune delegazioni che ritenevano questo incremento eccessivo. E' per questo che 
l'articolo 14.2, anziché prevedere semplicemente i valori massimi di riferimento per l'ulteriore 
compenso per l'utile risultato, si sente in dovere di precisare con un giro di parole che l'indennità 
speciale può essere incrementata fino ad un massimo del 30% delle spese sostenute dal soccorritore 
e che "however, the tribuna/ if it deems it fair and just to do so and bearing in mind the relevant 
criteria set out in artici e 13, paragraph 1, may increase such special compensation further, but in 
no event shall the tota/ increase be more than 100% of the expenses incurred by the salvors" per poi 
ulteriormente aggiungere che il limite può essere elevato fino al tetto del 100% delle spese se il 
giudice o l'arbitro chiamato a decidere ritiene meritevole un tale incremento. 
L'indennità speciale per utile risultato deve essere fissata tenendo in considerazione i criteri 
di cui all'art. 13. Dunque il giudice o l'arbitro chiamato ad assegnare un enhancement per utile 
risultato nella prevenzione del danno ambientale deve tenere in considerazione tutte le voci che 
concorrono a determinare il compenso ordinario. Nel procedere a tale operazione è tuttavia 
necessario evitare la duplicazione di alcune voci di valutazione. Nel fissare l'ammontare del 
compenso astrattamente assegnabile secondo i criteri ordinari su cui poi calcolare la special 
compensation il giudice o l'arbitro deve stare attento a non computare ad esempio la professionalità 
e gli sforzi sostenuti dal soccorritore nel prevenire o minimizzare il danno all'ambiente (art. 13, lett. 
(b)) che è sicuramente una voce che invece sarà considerata nel contesto dell'incremento ex art. 
14.2. Parimenti, nella quantificazione dell'ammontare delle spese spettanti al soccorritore ex art. 
14.1 devono essere presi in considerazione la tempestività dei servizi resi (art. 13, lett. (h), la 
disponibilità e l'uso di navi o di altre strumentazioni predisposte per il soccorso (art. 13, lett. (i), lo 
549 
RIGHETTI, Trattato di Diritto Marittimo, cit., III, 802. 
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stato di prontezza e di efficienza dell'equipaggiamento del soccorritore ed il suo valore (art. 13, lett. 
(j), tutti criteri specificamente indicati dall'art. 14.3. Pertanto, nella determinazione del compenso 
ordinario astrattamente assegnabile al soccorritore, questi criteri non dovranno essere tenuti in 
specifica considerazione per non incrementare eccessivamente l'indennità speciale duplicando 
alcune voci di compenso. 
Il soccorritore non ha l'onere di dover provare che il danno si è concretamente verificato al 
fine di ottenere il compenso di cui all'articolo 14.2. Tuttavia, se al fine di ottenere il solo rimborso 
delle spese sostenute nel caso di minaccia di danno all'ambiente è sufficiente che vi sia stata una 
minaccia di danno (art. 14.1), per poter ottenere l'incremento di compenso di cui all'art. 14.2 si 
ritiene che il soccorritore debba provare un rischio percepibile e concreto (a sensibile or realistic 
risk) più che la sola minaccia di danno (threat of damage)551 • 
Il procedimento di assegnazione dell'indennità speciale si riassume in due fasi: in primo 
luogo il giudice o l'arbitro è chiamato a quantificare l'ammontare del compenso assegnabile 
secondo i criteri ordinari (art. 13 .1 ). L'art. 14.4 precisa, infatti, che l'indennità speciale è 
assegnabile solo nella misura in cui risulti maggiore del compenso ottenibile ai sensi dell'art. 13. 
Quindi vengono calcolate le salvor's expenses, così come indicate dall'art. 14.3, ovvero le spese ed 
i costi ragionevolmente sostenuti dal soccorritore. 
Solo nel caso che l'ammontare delle spese così individuato sia maggiore del compenso 
assegnabile secondo i criteri ordinari, il giudice o l'arbitro procede all'assegnazione dell'indennità 
speciale pari alla differenza tra il compenso ordinario ex art. 13 e le spese sostenute, nel caso che 
non vi sia stato un risultato utile (art. 14.1 ), oppure discrezionalmente incrementate del compenso 
per il buon esito delle operazioni di soccorso (art. 14.2). La differenza tra il valore assegnabile ai 
sensi dell'art. 13 e quello maggiore assegnabile come special compensation viene pagata dal 
proprietario della nave soccorsa552. 
550 
BIGLIAZZI, BRECCIA, BUSNELLI, NATOLI, Diritto civile, Torino, 1987, 1, I, 330 ss. 
551 Lloyd's Digest, 4th ed., 82: "If there was no actua/, as distinct from apprehended, risk, the salvar wi// not be ab/e to 
prove that he has prevented or minimised damage to the environment, even though he may have proved a threat (i.e. an 
apprehended risk) within the meaning of Artide 14.1. In arder to obtain an increment under Artide 14.2 he must prove 
more than a threat and prove a sensib/e or rea/istic risk. He does not, however, have to prove that the risk wou/d have 
materialized and that the damage wou/d have occurred''. 
552 Il CMI Report, 1981, cit., 3-3 .4, spiega i criteri di assegnazione de Il 'indennità speciale con un esempio: i valori 
soccorsi ammontano a $ I 00,000, il compenso assegnabile secondo i criteri ordinari ammonta a $ I 0,000, mentre le 
spese sostenute sono pari a $ 5,000. In tal caso non sorge il diritto alla special compensation poiché le spese 
rappresentano una cifra inferiore al compenso ordinario. Se invece le spese ammontano a $ 12,000 e sono dunque 
maggiori del valore del compenso assegnabile ex art. 13 allora i $ 2,000 di differenza possono essere acquisiti a titolo di 
special compensation. Parimenti può sorgere il diritto anche ad un compenso ulteriore ex art. 14.2 cosicché si ipotizza 
che a fronte dei $ 10,000 di compenso ordinario vi siano $ 6,000 di spese più $ 5,000 di compenso per risultato utile 
per prevenzione del danno all'ambiente. Pertanto la differenza di$ 1,000 (pari alla somma di spese ex art. 14.1 più 
compenso ex art. 14.2 meno il compenso ordinario ex art. 13) può essere versata a titolo di indennità speciale. 
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10. 7.5 Prime applicazioni dell'art. 14 della Convenzione di Londra 1989 
Il caso lnternational Tow v. Lindse/53 riporta una delle prime ipotesi di applicazione 
dell'art. 14 della convenzione Sa/vage affrontate dalle District Courts statunitensi. 
Nella fattispecie, una imbarcazione per la pesca si era capovolta ed era entrata in collisione 
con un mercantile. All'arrivo sul luogo dell'incidente, i soccorritori avevano riscontrato che lo scafo 
del peschereccio era danneggiato e che stava fuoriuscendo del carburante. Gli stessi avevano 
provveduto alle operazioni di soccorso sia nei confronti della nave che del carburante fuoriuscito. Il 
soccorso era stato portato a termine con successo e gli aventi diritto avevano richiesto la "special 
compensation" ai sensi dell'art. 14 poiché il compenso da loro richiesto superava in ogni caso il 
valore della nave soccorsa. La somma richiesta comprendeva i costi per l'equipaggiamento fornito 
da terzi soggetti, una fair rate per la strumentazione ed il personale impiegato, più un incremento 
del 30 % per il risultato ottenuto, anche in considerazione del salvataggio delle responsabilità che il 
proprietario avrebbe dovuto sostenere per l'inquinamento causato ("if it had not properly removed 
the pollutants, the vessel 's interests would have been facing ever greater liability far clean ":'P costs 
when the Cost Guard took over the project, as well as probabile fines "554). La Corte ha concesso 
interamente la somma richiesta dai soccorritori, avendo questi ultimi provato che il compenso ai 
sensi dell'art. 13 era insufficiente e che erano stati prevenuti o minimizzati i danni all'ambiente: 
"Salvar proved its entitlement to "special compensation" exceeding the value of the salved 
vessel under article 14 of Sa/con 89 by proving (1) that its reward under Article 13 was insufficient 
d (2') h . d . . . d d h . 555,, an / t at zt prevente or mzmmzze amage to t e envzronment . 
10.7.6 Il periodo di tempo considerato ai fini del calcolo della special compensation 
Il compunto del compenso (o delle sole spese) spettante al soccorritore nelle operazioni di 
soccorso per danni all'ambiente, può essere grandemente influenzato dalla considerazione del 
periodo su cui questo calcolo deve essere effettuato. 
Sul punto nel caso Nagasaki Spiri! sono stati proposti due opposti orientamenti556: uno, più 
restrittivo, ritiene che debba essere considerato solo il periodo in cui la minaccia per l'ambiente è 
553 lnternational Towing & Sa/vage, !ne. V. The FIV Lindsey Jeanette, U.S. District Court, Middle District of Florida 
(Oralndo Division), 23 ottobre 1998 n. 97-1523-CIY-ORL-22B, in AMC 1999, 2465. 
554 Loc. cit., 24 71. 
555 Loc. cit., 2465. 
556 Queen's Bench Division (Commerciai Court), in Lloyd's Law Reports 1995, cit., 55. 
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effettiva, mentre secondo l'opposto orientamento il calcolo deve essere effettuato sull'intero 
periodo in cui sono stati resi i servizi di soccorso. 
I 
Quest'ultima interpretazione estensiva, che ha prevalso in tutti i gradi di giudizio, si basa sul 
significato letterale della locuzione "sa/vage operations" di cui all'art. 14.1, che è locuzione 
generica, cosicché nessun argomento può essere apportato a sostegno dell'orientamento che 
computa le spese su un arco temporale più limitato. 
Questi gli argomenti portati dal giudice Clarke a sostegno della tesi più estensiva: 
"Article 14 seems to me to be intended to dea/ primarily with the case where a ship sustains 
a casualty such that both she or her cargo needs sa/vage assistance and there is a threat of damage 
to the environment. In such a case art. 14. l provides that the salvar is to be entitled to his expenses. 
Artici e 14. 3 defines the expenses to which he is to be entitled. Those are the expenses to be incurred 
"by the salvar in the sa/vage operation" including a fair rate for equipment or personnel actually 
and reasonably used "in the sa/vage operation ". There is nothing in the wording of art. 14.3 or 
indeed of article 14.1 or art. 14.2 which suggests that those expenses are to be limited to any 
particular part of the sa/vage operation, !et alone that part of the sa/vage operation during which 
there remained a threat to the environment. The expression "sa/vage operation " is defined in art. 
1 (a) as "any act or activity undertaken to assist a vessel or any other property in danger ". Thus the 
natural meaning of sa/vage operation in art. 14. 3 is the whole of the sa/vage operation performed 
by the particular salvor"557• 
Ciò che rileva, dunque, in questa ottica, è la riferibilità della spesa sostenuta alle operazioni 
di salvataggio effettuate dal soccorritore. 
La tesi più restrittiva ritiene, invece, che le conclusioni sopra espresse siano contrarie agli 
scopi ed agli obiettivi prefissati dalla Convenzione. Le argomentazioni addotte a sostegno di questa 
tesi poggiano sulla considerazione che si è confuso il riferimento alle "sa/vage operations" di cui 
all'art. 14 con il complesso dei servizi di soccorso. 
Sostenendo la teoria più estensiva, inoltre, per questo orientamento si finisce per garantire al 
soccorritore anche il pagamento delle spese più ingiustificate ed antieconomiche sostenute quando il 
pericolo per l'ambiente era già venuto meno ( c.d. teoria del once a threat - always a threat). 
Vi sono una serie di ipotesi che giustificherebbero l'applicazione della teoria restrittiva in 
quanto che il rimborso delle spese per l'intero periodo delle operazioni potrebbe rivelarsi eccessivo. 
Il primo esempio riguarda operazioni di soccorso iniziate quando ancora non vi era nessun 
pericolo per danno all'ambiente, che si è profilato solo in un secondo momento. In questo caso le 
557 
Queen's Bench Division (Commercial Court), in Lloyd's Law Reports 1995, cit., 55. 
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spese sono computate solo per quel periodo di tempo m cm è sorto il pericolo per danni 
all'ambiente. 
Il secondo esempio è riferito all'ipotesi inversa di pericolo iniziale per l'ambiente, che, 
tuttavia, è cessato al momento dell'inizio delle operazioni di soccorso, come nel caso di minaccia di 
fuoriuscita di greggio dalla petroliera, che al momento dell'inizio delle operazioni di soccorso si è 
tuttavia interamente riversato in mare. In tale ipotesi al soccorritore viene comunque riconosciuto 
un rimborso delle spese poiché ciò corrisponde allo scopo che la Convenzione si era prefissata di 
incoraggiare i soccorritori ad apportare il proprio contributo laddove vi sia pericolo imminente di 
danno all'ambiente, a niente rilevando la circostanza che, quando il soccorritore giunge sul luogo 
delle operazioni, il pericolo è venuto meno: 
"If the salvor renders sa/vage services at a time when there is a threat to the environment he 
should in principi e be entitled to his expenses under art. 14 as on the facts of the instant case. That 
is because one of the purposes of the Convention was to encourage salvors to respond to threats of 
this kind and to perform sa/vage services (probably on contractual terms) sa/e in the knowledge 
that at the least the expenses of those services will be recouped'. 
Il terzo caso riguarda l'ipotesi di soccorso laddove vi sia anche una minaccia per l'ambiente, 
che sia stata risolta dal soccorritore con una semplice operazione. Anche in questo caso, tuttavia, il 
soccorritore ha diritto a conseguire un rimborso spese per l'opera prestata. 
L'ultimo esempio in cui i sostenitori della tesi restrittiva ritengono eccessivo il rimborso 
delle spese per tutto il periodo delle operazioni è dato dall'ipotesi di operazioni (ad esempio di 
rimorchio) portate avanti da due distinti soccorritori in due periodi di tempo consecutivi, laddove 
solo nel primo periodo vi sia stata una concreta minaccia di danno ambientale. In questo caso 
l'opinione della giurisprudenza in precedenti occasioni era andata comunque nel senso di ritenere 
rimborsabili le spese sostenute nell'intero periodo complessivo558. 
Riteniamo che una lettura della casistica descritta non possa prescindere da una valutazione 
alla luce dei principi· espressi dalla Convenzione di Londra, e debba quindi costantemente 
confrontarsi con lo scopo, che quest'ultima si è prefisso, di incoraggiare l'operato dei soccorritori 
laddove vi sia una minaccia di danno per l'ambiente marino senza, d'altro canto, perdere di vista il 
principio di ragionevolezza che impone di prendere in considerazione, ai fini del rimborso, 
solamente le spese che possano definirsi ragionevoli e casualmente giustificate dalla minaccia 
all'ambiente. 
Il periodo da considerare ai fini del computo delle spese sopportate nel corso delle 
operazioni di soccorso è dunque il lasso di tempo che decorre dal momento in cui il pericolo per 
558 The Troilus, Lloyd's Rep. 1951 (I), 467. 
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l'ambiente è sorto, requisito integrato dalla circostanza espressa dall'art. 14.1 che una nave a causa 
propria o a causa del carico rappresenti un pericolo per l'ambiente. 
Per integrare la fattispecie descritta dall'art. 14.1 il requisito della minaccia (threat) per 
l'ambiente deve comunque essere integrato per evitare che il soccorritore non si imbarchi in 
operazioni costose e perfettamente inutili: 
"It is said thai the prospect of special compensation under art. 14 may induce a salvar to 
embark on operations where the chance of sa/vage reward is stender but at least he is likely to 
recover his expenses. That inducement is noi present if there is no threat to the environment when 
the salvar first embarks on sa/vage operation"559. 
Una volta accertato che si è verificata una minaccia per l'ambiente, le spese devono essere 
computate per l'intero periodo in cui si sono avute operazioni di soccorso, circostanza evincibile 
anche dall'art. 14.3 che si riferisce a "equipment and personnel actually and reasonably used in the 
sa/vage operation" cioè al complesso delle operazioni ragionevolmente impiegate nel soccorso, e 
non al singolo atto inserito in questa complessa attività. 
559 Court ofappea1, 4, 5, 6 e 21dicembre1995, inL!oyd's Law Reports 1996 (I), cit., 456. 
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11. Il soccorso di responsabilità 
11.1 Considerazioni generali e casistica giurisprudenziale 
Sempre più di frequente il soccorso di una nave in difficoltà o del suo canco assume 
connotati di un salvataggio di responsabilità nei confronti di terzi oggetto di un possibile 
coinvolgimento nell'evento considerato. 
La Convenzione di Londra non considera il soccorso di responsabilità una fattispecie 
costitutiva del diritto al compenso di soccorso. L'art. 12 concede un compenso di soccorso solo in 
ipotesi di sa/vage operations condotte con successo, intendendosi per attività di soccorso l'atto o 
l'attività posta in essere per assistere la nave o altra proprietà in pericolo (art. 1, lett (a). 
La casisitica giurisprudenziale formatasi sul punto ha in alcuni casi concesso un compenso 
per il soccorso di responsabilità nei confronti di soggetti terzi560. 
Il problema del soccorso al fine di prevenire il rischio potenziale di danni da parte della 
nave oggetto di soccorso nei confronti di terzi si era già proposto in pronunce meno recenti561 , 
proprio in relazione alla fuoriuscita di agenti inquinanti da navi che avevano fatto collisione o si 
trovavano comunque in pericolo. 
In conformità con le previsioni della Convenzione di Bruxelles del 191 O la giurisprudenza 
delle corti statunitensi aveva negato il riconoscimento della /iability sa/vage, in considerazione della 
assenza nel descritto testo convenzionale di alcun riferimento alla possibilità di un compenso per il 
soccorso di responsabilità verso terzi da parte del proprietario della nave soccorsa562 . 
In particolare, nel caso Westar Marine Services la Corte aveva motivato la propria decisione 
con il rilievo che la presentazione di una bozza di Convenzione che riformulava i criteri di 
determinazione del compenso prevedendo espressamente gli sforzi per prevenire o minimizzare il 
danno all'ambiente stava ad indicare che la precedente Convenzione di Bruxelles non aveva 
previsto alcunché per includere nel concetto di proprietà soccorsa la responsabilità verso terzi563, ed 
infatti 
560 Ne1 caso The Whippingham, in Lloyd's Law Reports 1934, 49 il soccorso aveva prevenuto la collisione tra una nave 
passeggeri ed altre imbarcazioni evitando un danno non solo alla nave passeggeri ma anche alle altre navi. Il giudice 
aveva concesso il compenso di soccorso per il puro salvataggio della nave dal causare danni alle alttre navi. Cfr. la 
casistica riportata da BRICE, Maritime Law of Sa/vage, III ed., cit., 388. 
561 Allseas Maritime, SA. et al. V. MIV Mimosa, etc., et al., United Court of Appea1s, Fifth Circuit, 13 marzo - 25 
giugno 1987, n. 86-2093, in AMC 1987, 2515. 
562 Cfr. Westar marine services, et al. V. Heerema marine contractors, SA., et al., U.S. District Court, Northern District 
of California, 18 novembre 1985, 12 dicembre 1986, n. C - 84-4998 EFL, in AMC 1988, 1122, e Ole Hendricks, et al., 
owners of the FIV Sea Star, individually and as representatives for her crew, v. Tug Gordon Gill, its tackle, etc., in rem; 
and artic offehore, ltd., in personam, U.S. District Court, District of Alaska, 12 gennaio 1989, n. 87-313 civ., in AMC 
1989, 1960. 
563 Westar marine services, et al. V. Heerema marine contractors, SA., et al., U.S. District Court, Northern District of 
California, cit., 1132. 
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"the scholars who conceived the Draft Convention felt that the present Treaty (ovvero la 
Convenzione di Bruxelles) does not allow the prevention of liability to be considered either as an 
aspect of the value of the property salved or as a cure of "useful result" as those terms are used in 
the Treaty". 
La giurisprudenza e la dottrina564, perlomeno statunitense, erano comunque già sensibili al 
problema del riconoscimento di un compenso ulteriore al soggetto che aveva portato soccorso per il 
salvataggio di responsabilità, o, come riportato in pronunce successive565, per "averted liability". 
Nella prima delle pronunce riportate566, la Corte aveva motivato la propria decisione di 
negare un compenso ulteriore per soccorso di responsabilità con la considerazione della tassatività, 
o quantomeno della rilevanza dei soli criteri di determinazione del compenso di soccorso 
individuati dalla giurisprudenza statunitense in sei fattori, ovvero 
a) "the degree of danger /rom which the salvaged property was saved; 
b) the salvaged property 's value; 
e) the risk incurred by the salvors; 
d) the salvar 's promptitude, skill and energy; 
e) the value of the salvors 'property put at risk, and 
f) the salvors ' time and labor"567 • 
La Corte si era, tuttavia, detta consapevole dell'importanza di una decisione sulla 
determinazione del compenso non strettamente legata allo stretto quantum meruit, ma aderente alle 
circostanze in cui è stato portato a termine il soccorso e con ampia discrezionalità (sound 
discretion). Ed, ancorché la disciplina tradizionale del soccorso non avesse riconosciuto uno 
specifico compenso al soccorritore per il soccorso della responsabilità per danni ad altre navi, 
piattaforme petrolifere, o altre proprietà che si trovassero nelle vicinanze, tuttavia i giudici 
ritenevano degno di considerazione il riconoscimento di un compenso per il soccorso della 
responsabilità (there is considerable merit, nonetheless, in the position that salvors should be 
compensated /or liability avoided). La decisione di non considerare dovuto il compenso per la 
liability sa/vage deriva invece dalla presenza nell'ordinamento statunitense, del Limitation of 
564 In termini generali, e con espresso riferimento ad una valutazione economica del problema del calcolo del compenso 
di soccorso, si è ritenuto che nella determinazione del compenso debbano essere tenuti in considerazione tutti i costi 
variabili ed i potenziali benefici derivanti da una operazione di assistenza e salvataggio in mare: vedi Note: calculating 
and a/locatine sa/vage liability, in Harvard Law Review, 1986, n. 99, 1896. 
565 Trico Marine operators, inc., on its own behalf and on behalf of the masters and crews of the MIV Manatee river and 
MIV Wolf river, et al., v. Dow Chemica/ company and security pacific leasing, inc., United States District Court Eastern 
District ofLouisiana, 28 dicembre 1992, n. 91-333, in AMC 1992, 1042. 
566 Allseas Maritime, S.A. et al. V. MIV Mimosa, etc., et al., United Court of Appeals, Fifth Circuit, 13 marzo - 25 
giugno 1987, n. 86-2093, cit., 2516. 
567 ,,_ 
Tne Blackwall, 77 U.S. (10 Wall.) 1 (1869). 
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Liability Act del 1851 568, che comunque limita il debito del proprietario della nave soccorsa. 
Secondo il ragionamento della Corte, dunque, anche laddove la nave in difficoltà avesse causato 
i 
milioni di dollari di danni alle vicine piattaforme petrolifere, il proprietario della stessa non sarebbe I 
stato obbligato a pagare una somma superiore al valore della nave soccorsa, ed anche laddove : 
I 
neppure la nave si fosse salvata, la sola perdita individuabile era comunque data dal valore della , 
nave. 
In realtà, ci sembra che il ragionamento della Corte sia viziato laddove tende ad identificare 
il concetto di limitazione del debito così come risultante dall'applicazione del Limitation of Liability 
Act con il concetto di responsabilità che agisce su un piano diverso. 
Nella fattispecie, salva restando la limitazione del debito, i giudici ben avrebbero potuto 
assegnare un compenso per il salvataggio di responsabilità riconosciuto in termini generali, 
garantendone dunque la corresponsione fino all'ammontare del valore dei beni salvati. 
Nel caso Trico Marine Operators569, la cui pronuncia è stata emessa prima della entrata in 
vigore della Convenzione di Londra ed in particolare dell'art. 14 sul soccorso a nave che minacci un 
dallo all'ambiente, la Corte ritiene comunque rilevante la richiesta di un compenso per il soccorso 
di responsabilità e, pur dovendo constatare che né la Convenzione del 191 O né la Convenzione di 
Londra del 1989 hanno espressamente disciplinato la liability sa/vage, (anche se quest'ultima 
prende in considerazione il problema della prevenzione dell'inquinamento in mare e dunque del 
soccorso nei confronti di nave che minacci un danno all'ambiente), ha integrando i criteri di 
determinazione del compenso individuati nell'ordinamento statunitense nel caso Blackwall, con il 
nuovo fattore della valutazione di "professionalità e sforzi sostenuti dai soccorritori nella 
prevenzione o minimizzazione dei danni all'ambiente". 
La corte aveva sostenuto che le due soluzioni possibili alla assenza della prevlSlone 
normativa di un compenso per liability sa/vage erano date in astratto (1) dalla regolamentazione 
normativa del soccorso di responsabilità, e/o (2) dall'integrazione di un criterio ulteriore di matrice 
giurisprudenziale alla lista stilata nel caso Blackwall dato dalla valutazione economica dell'attività 
di protezione da danni all'ambiente. 
Ricorrendo al secondo criterio la corte ha ritenuto di poter concedere un compenso più 
ampio, alla stregua di un positivo riconoscimento della liability sa/vage. In questo caso, spiegano i 
giudici, la corte non ha dovuto apportare alcuna valutazione speculativa nella determinazione della 
entità del risarcimento per "averted liability", ma ha potuto valutare la professionalità e gli sforzi 
568 Limitation of Liability Act, 46 U.S.C., par. 283-88. 
569 Trico Marine operators, inc., on its own behalf and on beha/f of the masters and crews of the MIV Manatee river and 
MIV Wolf river, et al., v. Dow Chemical company and security pacific leasing, inc., United States District Court Eastern 
District of Louisiana, cit., I 042. 
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compiuti nella protezione dell'ambiente come settimo criterio nel calcolo del compenso di 
soccorso570 • 
Una pronuncia più recente conferma l'orientamento proposto dai giudici del caso Trico 
Marine Operators in relazione a quello che viene definito il caso di compenso di soccorso più alto 
mai accordato nella storia del soccorso. 
Il caso Margate Sh. V la Compan/71 riguarda il soccorso di una chiatta cui era stato 
affidato il compito di trasportare un motore dello space shuttle dal luogo di assemblaggio fino al 
Kennedy Space Center di Cape Canaveral. Le operazioni di soccorso si erano rese necessarie a 
causa di un forte vento generato da una tempesta tropicale. La particolare violenza dei venti aveva 
peraltro già impedito la possibilità di un soccorso da parte della Guardia Costiera. La richiesta di 
soccorso era stata, invece, accolta da una petroliera carica di combustibile che era riuscita a portare 
in salvo la chiatta con una serie di operazioni molto rischiose per la petroliera stressa che avevano 
richiesto degli sforzi enormi e per un lasso di tempo di più giorni. 
In primo grado il giudice aveva assegnato un compenso di soccorso pari al 12.5 % del valore 
della proprietà salvata, computandolo sulla base dei sei criteri individuati dal caso Blakwall, in 
relazione al valore massimo ottenibile sulla base dei descritti criteri. Non aveva, invece, ritenuto di 
applicare il c.d. settimo criterio, relativo alla professionalità ed agli sforzi nella prevenzione o 
minimizzazione dei danni all'ambiente, così come individuato nel caso Trico Marine v. Dow 
Chemical Co. 
In sede di appello gli Stati Uniti d'America, titolari dell'interesse connesso con la proprietà 
soccorsa, avevano eccepito l'errore di valutazione della corte in primo grado nel considerare il 
rischio ambientale come elemento computabile nel quarto criterio di quantificazione del compenso, 
relativo al rischio corso dai soccorritori nell'assicurare la proprietà dal pericolo incombente. La 
corte d'appello ha confermato il giudizio reso in primo grado, precisando che anche questi costi, 
imposti dal rischio di responsabilità per danni all'ambiente, sono stati, in primo luogo, affrontati dal 
soccorritore ed è pertanto giusto che gli venissero ricompensati. 
In una pronuncia recente la District Court è, tuttavia, ritornata in argomento per negare 
questa volta un riconoscimento alla richiesta di un compenso per il soccorso di responsabilità572• Si 
trattava, nella specie, di un soccorso ad una nave ancorata in darsena dopo essere stata ivi condotta 
dal comandante della nave stessa e semisommersa, che tuttavia, a causa della falla prodotta dall'urto 
con una roccia, minacciava di riversare in mare tutto il carburante. La corte ha rigettato la richiesta 
570 Loc. cit., 1048. 
571 Margate Shipping Company v. MIV Ja Orgeron, et al.,U.S. Court of Appeals, Fifth Circuit, 29 giugno 1998, n. 96-
30950, in AMC 1998, 2382. 
572 John C. Fine, et al., v. John M Rockwood, et al., U.S. District Court, Southern District of Florida, 15 marzo 1995, 
in AMC 1995, 2048,2052. 
235 
Il compenso di soccorso 
dell'impresa di soccorso di assegnazione di un compenso ulteriore per l'opera di prevenzione dei 
danni da inquinamento poiché ha ritenuto che la fuoriuscita di carburante, laddove anche avesse 
esposto il proprietario della nave al rischio di risarcimento dei danni causati all'ambiente, non i 
avrebbe comunque convertito la situazione in un "maritime periI'': 
"It may be appropriate to consider averted liability in calculating the amount of sa/vage 
award where the prerequisites for a sa/vage claim have been satisfied already, but averting 
environmental pollution by itself is an insufficient basis for sa/vage claim"573 . 
Per questo motivo il soccorritore non può richiedere un compenso per soccorso della 
responsabilità, poiché nessun pericolo ha di fatto minacciato la nave, l'equipaggio ed il carico. 
La corte ritiene dunque che la fuoriuscita di greggio di una nave già in darsena, a seguito di 
un evento di danno occorso alla stessa (urto contro una roccia) ed affrontato dal comandante che, 
senza bisogno di assistenza, porta la nave in porto, non costituisca un pericolo idoneo a fondare la 
richiesta di un compenso per l'opera apportata. 
La stessa finisce poi però per assegnare ai soccorritori, accorsi a seguito della minaccia di 
fuoriuscita del combustibile, a titolo di corrispettivo dell'opera prestata ed in base alla teoria del 
quantum meruit, una somma ''for policy reasons to encourage the assistance of vessel in distress", 
ovvero al fine di incoraggiare il soccorso di navi in difficoltà che è poi ciò che ha negato che i 
soccorritori abbiano fatto, poiché la corte non ha riconosciuto che l'opera di questi ultimi costituisse 
un'attività di assistenza ad una nave in difficoltà. La difficoltà di giudizio espressa dai giudici in 
questa pronuncia è sintomatica delle incertezze che circondano la richiesta di un compenso per 
soccorso di responsabilità e della necessità che si addivenga ad un positivo riconoscimento 
economico degli sforzi compiuti a tal fine. 
Il soccorso della nave e del suo canco di idrocarburi da un probabile rischio di 
inquinamento ambientale è solo il più importante esempio di un salvataggio di responsabilità nei 
confronti di terzi minacciati da danni eventuali all'ambiente marino. 
Vi sono però altre ipotesi di salvataggio di responsabilità nei confronti di terzi non 
riguardanti il problema dell'inquinamento ambientale e tuttavia riconnesse con interessi di terzi 
estranei alla spedizione marittima, minacciati dall'evento di pericolo che coinvolge la nave o il suo 
canco. 
Nel caso The Hamtun la nave aveva perso il controllo a causa di un forte vento e vi era un 
rischio effettivo di provocare dei danni ai fari collocati nell'area del porto di Southampton. 
Il soccorso apportato dalla nave rimorchiatrice aveva di fatto prevenuto il rischio di una 
possibile collisione della nave St. John con i fari ricordati. Il giudice incaricato nel giudizio 
573 Loc. cit., 2053. 
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dinnanzi alla Admiralty Court aveva sostenuto in proposito che il solo salvataggio di 
responsabilità fosse sufficiente di per sé a giustificare ed a fondare l'azione per la richiesta del 
corrispettivo del soccorso effettuato: 
"By preventing the risk of a contact between St John and the beacons, the plantiffs (ovvero i 
i soccorritori) conferred a benefit on the defendant (i proprietari/armatori della St. John) which even 
by itself is sufficient to found a sa/vage claim and is entitled to appropriate recognition574". 
Il rischio di una perdita finanziaria (risk of finantial loss) viene dunque computato 
espressamente tra i pericoli corsi dalla nave soccorsa al fine della quantificazione del compenso di 
soccorso ed il giudice dichiara espressamente di aver assegnato il compenso di soccorso cercando 
un bilanciamento tra l'esigenza di incoraggiare da un lato i soccorritori a "undertake similar 
sa/vage assistance in the future" nella consapevolezza che anche il soccorso di responsabilità porta 
ad un adeguato compenso e dall'altro i proprietari/armatori della nave a richiedere prontamente 
assistenza senza timore del costo che a tal fine dovranno sopportare per corrispondere un adeguato 
compenso di soccorso575 . 
11.2 Dalla concezione tradizionale del soccorso al soccorso di responsabilità 
Una moderna rilettura dell'istituto del soccorso non può prescindere dall'analisi dell'intero 
impianto concettuale che lo sorregge. 
Il soccorso nasce come evento concreto, come attività improntata alla prevenz10ne o 
minimizzazione di un danno ad un bene come entità materiale. 
Tuttavia, la sussunzione dell'istituto nell'ordinamento giuridico ha comportato un 
approfondimento del concetto di interesse sottostante al singolo oggetto di salvataggio. 
Una rilettura in chiave giuridica del soccorso non può prescindere dal considerare che, 
accanto agli aspetti fattuali, materiali (il soccorso è indubbiamente fatto di pesante attività fisica) vi 
è sul piano del diritto un corrispondente interesse alla salvezza del bene. 
La moderna teoria del diritto richiede l'ulteriore qualificazione del diritto sulla entità 
concreta salvata, non consentendo più di identificare l'oggetto del soccorso con la semplice entità. 
Il punto di partenza per una qualificazione giuridica delle situazioni giuridiche che 
risultano dall'attività di soccorso è dunque rappresentato dalla nozione di interesse come 
presupposto iniziale del processo di qualificazione della norma576, e dunque come rapporto di 
574 The Hamtun, in Lloyd's Law Reports 1999 (1), 883 ss, 898. 
575 Loc. cit., 900. 
576 
BIGLIAZZI GERI, BRECCIA, BUSNELLI, NATOLI, Diritto civile, 1987, I, 1, 260 ss. 
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tensione tra il bene soccorso ed il soggetto cui il bene pertiene577 • Il riferimento al concetto di 
interesse è contenuto nell'art. 13 .2 della Convenzione ove è precisato che il pagamento del 
compenso di soccorso è fatto da "ali of the vessel and other property interests". In questo caso, 
però, il riferimento alla nozione di interesse è inteso nella sua accezione oggettiva, come interesse 
tipico o tipizzato dalla legge come specifica situazione di vantaggio. 
Il property interest così come prospettato dalla Convenzione rappresenta l'evoluzione da 
una base sostanziale, la situazione presupposto iniziale, alla situazione giuridica di vantaggio 
conseguenza, ovvero, in specie, alla situazione finale ricostruita dall'art. 1, lett. c) come property. 
Mentre infatti la precedente codificazione richiamava semplicemente il concetto di soccorso 
di navi, delle cose a bordo e del nolo e quindi si poneva nella prospettiva che il soccorso dovesse 
avere ad oggetto cose come entità materiali la Convenzione di Londra richiama la nozione di 
property in danger per includervi tanto la nave, e quindi il diritto sulla stessa vantato, che il nolo a 
rischio che è situazione giuridica del tutto diversa dal diritto di proprietà su di un bene. 
Per assegnare un significato in termini giuridici alla nozione di property contenuta nella 
Convenzione di Londra, che, si ricorda, ha fatto ingresso nel nostro ordinamento con la legge n. 129 
del 1995, affrancandola da una lettura che le assegna in alcuni casi la semplice funzione di oggetto 
del diritto (il bene su cui il diritto insiste come quando nell'art. 1 lett. (c) si dice che property è "any 
property not permanently and intentionally attached to the shoreline"), ed in altri di titolarità di un 
diritto di credito (il diritto alla corresponsione del nolo di cui all'art. 1, lett. (c)) la stessa deve essere 
intesa in termini generali come titolarità di una situazione giuridica soggettiva, che sia il diritto di 
proprietà sul bene nave (art. 1, lett. (a)), sul carico o su altro bene non attaccato in modo permanente 
o intenzionale alla costa (art. 1, lett. (c)), o che sia invece un diritto di credito al pagamento di una 
somma ancora non riscossa (art. 1, lett. (c)). 
La situazione giuridica conseguenza indicata dalla Convenzione può essere infatti ricondotta 
in primo luogo ad un diritto assoluto, più propriamente ad un diritto di proprietà su di una serie 
predefinita di beni interessanti la navigazione marittima, come la nave o il carico. Non si intende 
altrimenti il riferimento al vessel interest (art. 13.2) indicato dalla norma come esempio di property 
interests (sempre art. 13.2) se non come titolarità di una situazione giuridica di vantaggio attiva 
assimilabile al diritto di proprietà sul bene evidenziato. 
All'area di diritti soccorribili così indicata le codificazioni novecentesche affiancano poi il 
soccorso di diritti aventi altra natura, non più di diritti reali, assoluti, ma di diritti relativi, in 
particolare del diritto di credito, come nel caso del soccorso del nolo a rischio578 • Il nolo ancora da 
riscuotere altro non è infatti se non il corrispettivo di una prestazione (il trasporto delle merci) su 
577 
BETTI, Interesse (teoria generale), Noviss, DI, VIII, 1962, 838 ss. 
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cui pende la minaccia dell'evento pericoloso, cosicché, in assenza di soccorso, la stessa diverrebbe 
impossibile negando il diritto della parte liberata a chiedere la controprestazione, ovvero il nolo579 . 
Il soccorso inibisce di fatto che la prestazione originaria divenga impossibile e dunque che 
vi possa essere una lesione del credito pecuniario corrispondente. 
Con l'introduzione a livello convenzionale della compensabilità del soccorso dei diritti di 
credito trovano ingresso nuove situazioni giuridiche tutelabili e si amplia l'ambito oggettivo (ma 
l'oggettività è qui intesa in senso giuridico come insieme delle situazioni giuridiche soggettive-
conseguenza) del soccorso. 
Non solo, ma con l'introduzione in via convenzionale dell'art. 14 l'attività di soccorso è 
riconosciuta come fatto costitutivo di un diritto di credito alla corresponsione delle spese sostenute 
per il soccorso di nave che avesse minacciato danni all'ambiente mentre sorge il diritto di credito 
alla ulteriore indennità speciale di soccorso se è stato raggiunto un utile risultato e l'organo 
giudicante la assegni in via discrezionale. 
Già in altre occasioni la dottrina580 ha avuto modo di sottolineare che la giustificazione della 
presenza, seppure in nuce o per il limitato profilo del soccorso per danno all'ambiente, nel testo 
della Convenzione di Londra non si può basare sul profilo soggettivo del "rischio" di divenire 
debitore, perché tutto l'istituto del soccorso si basa invece sul concetto di property, ovvero di beni 
da salvare. In realtà quasta ultima teoria può essere superata dal rilievo che il testo convenzionale 
non parla di beni da soccorrere, ma dei diritti di cui gli stessi beni possono formare oggetto. Come 
sopra precisato il legislatore nel riferirsi ai beni parla di property, ovvero non della cosa nella sua 
fisicità, ma del diritto su di questa pendente, che sia poi un diritto reale o un diritto soggettivo o 
altro genere di diritto altrimenti specificato dall'ordinamento nazionale. 
La dottrina richiamata ritiene dunque giustamente che i beni oggetto del soccorso non siano 
tanto i beni nella loro accezione materiale, ma il bene come centro causale di diritti o obblighi o di 
rischi derivanti a terzi dal bene stesso (il c.d. requisito della disutilità)581 • 
Nel soccorso di nave che minacci danni all'ambiente si può parlare di interesse alla 
conservazione della cosa solo in via indiretta e secondaria. E' vero infatti che l'attività di soccorso 
ha comunque ad oggetto il bene nave o il carico della stessa che minacci un danno. Ma il soccorso 
al bene indicato non è che un mezzo per evitare il sorgere di una situazione debitoria in capo al 
soggetto soccorso nell'ipotesi in cui il bene mediatamente soccorso (la nave) produca un danno 
578 
Art. I della Convenzione di Bruxelles ed art. 1, lett. e) della Convenzione di Londra del 1989. 
579 In conformità con il criterio generale di cui all'art. 1463 e.e. e con l'art. 429 c. nav. per il quale se l'impedimento ha 
prodotto l'interruzione del viaggio il nolo è dovuto solo per il tratto utilmente percorso. 
58° CAMARDA, Convenzione "Sa/vage 1989" e ambiente marino, cit., 217. 
581 Il valore dei beni salvati sarà dato, per questa teoria ( CAMARDA, Convenzione "Sa/vage 1989" e ambiente marino, 
cit., 259) dalla somma delle potenzialità positive più la somma delle potenzialità causative di danni ambientali, che 
l'intervento del soccorritore ha evitato. 
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all'ambiente. L'interesse non pertiene tanto al bene soccorso ma alla considerazione che la 
distruzione del bene o la sua menomazione è rilevante per il soggetto soccorso. Non è dunque la 
lesione o distruzione del bene in sé che cade qui in considerazione, quanto piuttosto la lesione 
dell'interesse corrispondente582 . Si può dire che l'attività di soccorso è finalizzata a prevenire la 
possibilità che il soggetto assistito (nave o carico inquinante) venga gravato delle conseguenze 
economiche di un eventuale futuro danno all'ambiente. 
Pertanto la funzione svolta dal soccorso è chiaramente una funzione inibitoria poiché la 
stessa serve a scongiurare il pericolo che la nave (per se stessa o per il carico trasportato) produca 
un danno all'ambiente. Presupposti essenziali del ricorrere di questa fattispecie sono la presenza di 
un rischio di un danno (threat of damage) all'ambiente e la correlata possibilità della lesione di un 
interesse del soggetto soccorso a subire un danno come conseguenza della lesione degli interessi 
connessi con la tutela ambientale. 
Il concetto di rischio non è però riferito ad un singolo oggetto, come per le altre ipotesi di 
soccorso per così dire "classiche" di soccorso di nave, del suo carico, del nolo, ma è esteso 
all'ambiente specificato dall'art. 1, lett. (d) nelle sue singole componenti (human health or marine 
!ife or resources). La differenza tra pericolo di danno per le proprietà soccorse e dunque per le 
posizioni giuridiche sottostanti e minaccia di danno all'ambiente è così ben chiara al redattore della 
Convenzione che lo stesso usa termini diversi per descrivere i diversi fenomeni e parla di property 
in danger (art. art. 1, lett. (a), art. 13, lett., (d)) riferendosi al pericolo di danno nella prima ipotesi 
mentre usa il termine threat (art. 14.1) quando affronta il problema della minaccia di danno 
all'ambiente. 
Di fronte al rischio così delineato il soccorritore deve, mediante la conservazione del bene, 
cercare di prevenire o minimizzare il danno all'ambiente. Tale attività consente di ridurre al minimo 
le conseguenze economiche dell'evento dannoso sul patrimonio del proprietario della nave, e quindi 
di evitare il sorgere del debito come lesione e quindi menomazione della integrità patrimoniale di 
quest'ultimo. Tale attività viene compensata in vario modo a seconda che abbia avuto o meno un 
utile risultato (I' art. 14.1 stabilisce infatti che il soccorritore "shall be entitled to special 
compensation /rom the owner of that vesseI''). 
Sotto il profilo della salvaguardia della integrità del patrimonio del soggetto soccorso il 
soccorso per minaccia di danno all'ambiente si affianca all'istituto dell'assicurazione della 
responsabilità civile in cui la tutela si estende al patrimonio dell'assicurato che risulti danneggiato 
582
BETTI, Teoria generale del negozio giuridico, Torino, 1950, 6; in riferimento al concetto di interesse nel contratto di 
assicurazione BUTTARO, L'interesse nell'assicurazione, Milano, I 954, 14 precisa che "il bene non ha rilevanza in sé 
preso ma solo in relazione con gli individui che sullo stesso esercitano i loro diritti o ne traggono utili". 
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r dal pagamento del debito derivante dal sinistro583 • In entrambi gli istituti g10cano un ruolo 
[ determinante gli elementi dell'interesse (assicurato o soccorso), del rischio cui lo stesso è esposto e 
I del dauno (prodotto o minacciato). In entrambi i casi si evidenzia quell'interesse alla integrità del 
, patrimonio la cui tutela risulta mediata dalla tutela primaria di diritti dei terzi che potrebbero essere 
r 
lesi dal comportamento del soggetto assicurato o soccorso e i cui effetti potrebbero essere riversati 
nella sfera giuridica di quest'ultimo. Mentre tuttavia la funzione esplicata dall'assicurazione della 
responsabilità civile è quella di tenere indenne il soggetto dalle conseguenze di un evento che si sia 
verificato e che obblighi il soggetto assicurato a pagare il debito che sia sorto, nel soccorso per 
minaccia di danno all'ambiente l'attività di soccorso ha funzione di prevenire la possibilità che si 
verifichi quel determinato evento. Il danno ipotizzabile per il soggetto soccorso è dato dalla perdita 
finanziaria che lo stesso è costretto a subire nel caso che lo stesso (tramite la nave o il carico di 
questa) produca un danno all'ambiente. 
Non sfugge a questo punto l'osservazione che nel soccorso di nave che minacci danno 
all'ambiente si intersecano due piani distinti, il pericolo di danno per l'ambiente e il pericolo di 
danno per il patrimonio del soggetto da soccorrere, l'uno concatenato all'altro in modo tale che al 
prodursi dell'uno si verifica anche l'altro. 
La norma ha condotto un giudizio di meritevolezza degli interessi sottesi al processo di 
nomogenesi, ovvero l'interesse pubblico alla prevenzione del danno all'ambiente e (mediatamente) 
l'interesse privato ad evitare una perdita economica, e li ha composti in uno schema normativo. Il 
legislatore riconosce tutela agli interessi in gioco e affida al soccorritore il compito di prevenire 
entrambi i pregiudizi precostituendo il giudizio di idoneità dell'atto di soccorso a esplicare la 
funzione di prevenzione. 
Il soccorritore viene compensato non sulla base del danno evitato o minimizzato, poiché la 
quantificazione in tal caso dovrebbe procedere in via ipotetica con le conseguenti difficoltà di 
calcolo, ma sulla base delle spese affrontate e, in caso di risultato utile, sulla base di un giudizio 
discrezionale che tenga in conto i criteri dell'art. 13. 
583 
Pur ne11a naturale diversità delle fattispecie il soccorso di responsabilità può essere affiancato a11a assicurazione 
contro i danni e in particolare alla assicurazione della responsabilità civile. Anche nell'assicurazione della responsabilità 
civile, infatti, vi è uno stretto nesso normativo tra il concetto di rischio e quello di interesse (art. 1904 e.e.), così come si 
è precisato che in questo schema negoziale le manifestazioni di volontà non si riferiscono tanto ad un bene quanto a11a 
possibilità che si verifichi un evento futuro ed incerto cosicché le parti si tutelano contro le conseguenze dannose di 
questo avvenimento (BUTTARO, L'interesse nell'assicurazione, Milano, 1954, 22). 
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11.3 Profili evolutivi e soccorso di responsabilità 
Si è più volte precisato che per precise scelte di politica economica la Convenzione di 
Londra non disciplina il soccorso di responsabilità. Sottostanno a questa decisione sia l'influenza 
dei gruppi economici chiamati eventualmente a tenere indenni per questo tipo di responsabilità584, 
sia precise difficoltà nella quantificazione del danno a terzi derivante dal prodursi dell'evento che 
invece il soccorso ha evitato. 
l 
! 
La imperatività del dettato legislativo non ha impedito però il moltiplicarsi nel tempo delle ' 
pronunce585 che hanno maggiorato il compenso del soccorritore in considerazione della specifica ! 
responsabilità che il soggetto soccorso sarebbe stato chiamato ad assumersi nell'ipotesi che l'evento 
evitato si fosse verificato. 
Non basta più pertanto negare nel testo convenzionale un preciso riferimento al soccorso di 
responsabilità per negare la sua concreta affermazione in precise occasioni in sede giudiziaria. 
Occorre invece comprendere se la decisa apertura nella Convenzione ad altre forme di soccorso non 
possa servire da "grimaldello" per forzare una apertura anche verso questo ultimo concetto. 
Si è detto nel capitolo precedente che una moderna teoria del soccorso non può più 
considerare come oggetto dello stesso i singoli beni tratti in salvo ma deve passare ad analizzare le 
situazioni soggettive a questi correlate. In tal senso il diritto non tutela i beni, quanto piuttosto gli 
interessi sottostanti. 
Si è detto poi che tra gli interessi correlati riconosciuti dalla convenz10ne v1 sono 
sicuramente i vessel interests e gli altri property interests, cui abbiamo ricondotto situazioni 
giuridiche conosciute dal nostro ordinamento come il diritto di proprietà sulla nave o sul carico o su 
altri beni non connessi con la nave purché non attaccati in modo intenzionale e permanente al suolo, 
come il diritto di credito alla corresponsione del nolo in rischio o come infine il diritto di credito al 
rimborso delle spese sostenute e, in caso di risultato utile, l'aspettativa di diritto relativa al 
compenso per indennità speciale nel soccorso per minaccia di danno all'ambiente. 
In questo caso, si è detto, 'il soccorso permette di evitare una precisa responsabilità verso i 
terzi data dalla responsabilità per danno all'ambiente. La norma tutela dunque l'interesse alla 
integrità del patrimonio del soggetto soccorso come riflesso della protezione dell'interesse di terzi 
soggetti. 
Se ben si osserva il processo di nomogenesi condotto in sede di stesura delle norme sul 
soccorso a fronte di minaccia di danno all'ambiente, lo stesso non è che il riflesso della spinta 
584 Su cui vedi ampiamente RIGHETTI, Trattato di Diritto Marittimo, cit., III, 899 ss. 
585 s . d' u cm ve 1 sopra a p. 
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indotta dalla dottrina586 ad intendere la responsablità non secondo la tradizionale funzione 
sanzionatoria, come obbligo di risarcire il danno proveniente da un'offesa, ma in chiave riparatoria, 
per cui il risarcimento del danno non rappresenta più una sorta di sanzione per violazione del dovere 
di non ledere ma diviene il mezzo per riparare al danno ingiusto. In questa prospettiva che tende a 
ripartire i costi sociali all'interno della comunità responsabilizzando chi ha prodotto con la sua 
attività il danno (ma non necessariamente per colpa) e promuovendo un più stretto collegamento tra 
responsabilità e assicurazione, non sfugge la tendenza ad anticipare la tutela degli interessi giudicati 
rilevanti al momento della prevenzione587. 
Nel solco tracciato dall'orientamento dottrinario sopra descritto deve essere inserito il 
positivo riconoscimento della liability sa/vage che partecipa della medesima funzione preventiva 
sopra indicata, essendo inteso il soccorso della responsabilità come lo strumento inibitorio più 
potente di fronte alla possibilità di lesione di diritti di terzi, e pertanto il più efficace e rispondente al 
precetto costituzionale di effettività della tutela dei diritti588 . 
La presenza del liability sa/vage tra i possibili oggetti del soccorso deve dunque essere 
rimeditata a partire da una sua possibile collocazione all'interno della Convenzione di Londra. 
Un simile tentativo può essere fatto proprio in relazione al concetto di property così come 
evidenziato dal nuovo testo convenzionale. In particolare, il riferimento al soccorso di "other 
property" contenuto nella lettera (e) dell'art. 13 relativa a "skill and efforts of the salvors in salving 
the vessel, other property and /ife" non può più essere ristretto alla angusta accezione 
(inconciliabile con il nostro ordinamento) di property come mero oggetto del soccorso ma deve 
esteso ad ogni situazione giuridica soggettiva rilevante, considerando che le situazioni giuridiche 
tutelabili non sono ormai più legate solo alla nave o al carico ma si spingono a coprire ogni oggetto 
in pericolo (art. 19: other property in danger which in not and has not been on board the vessel) 
purché entro i limiti fissati dall'art. 1, lett. c). 
E' in particolare l'art. 14 a portare in evidenza lo specifico interesse del soggetto soccorso 
alla integrità del proprio patrimonio di fronte al possibile depauperamento laddove abbia prodotto 
un danno all'ambiente. La occasionale protezione dell'interesse del soggetto soccorso è solo il 
riflesso indiretto della protezione primaria dell'interesse alla salvaguardia dell'ambiente, ma 
nondimeno è presente e tutelato dalla norma. La tutela offerta in tal caso non è certo volta a risarcire 
586 
SCOGNAMIGLIO, Illecito (Diritto vigente), Noviss. DI, VIII, 1962, 171; BIGLIAZZI GERI, BRECCIA, BUSNELLI, 
NATOLI, Diritto civile, III, 674. 
587 
TRIMARCHI, Illecito (dir. priv.), in Enc. Dir. XX, 1970, 90 ss., in particolare p. 106. L'Autore considera la funzione 
preventiva del diritto come misura volta ad impedire il verificarsi del comportamento lesivo; BIGLIAZZI GERI, 
BRECCIA, BUSNELLI, NATOLI, Diritto civile, III, 682 ove si sottolinea che la tutela risarcitoria non appare più in grado di 
garantire la inviolabilità dei diritti fondamentali dell'uomo, mentre una garanzia in tal senso può derivare dal 
riconoscimento di un principio generale di tutela inibitoria, tale da consentire la cessazione del fatto lesivo prima del 
verificarsi del danno. 
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il danno prodotto da un evento già verificato, ma è piuttosto tesa a prevenue lillecito e 
conseguenze che da questo si produrrebbero. 
A differenza che per le singole ipotesi di tutela civile preventiva (un principio generale di i 
tutela civile inibitoria non sussiste ché altrimenti diverrebbe un doppione del neminem laedere589)' 
J 
nel soccorso di responsabilità la tutela preventiva non discende dall'ordine di un giudice590, ma 1 
deriva dall'attività del soggetto soccorritore, legittimata dalla presenza di un pericolo non solo e non 
1 
tanto per la nave come bene materiale quanto piuttosto per gli interessi sottesi alla nave da 
soccorrere compreso l'interesse a non dover rispondere economicamente del danno verificato. 
L'attività di soccorso agisce dunque come surrogato dell'ordine giudiziale inibitorio e si 
pone a tutela degli interessi riconosciuti (diritti reali o altro genere di situazioni giuridiche in capo al 
terzo, interesse del soggetto soccorso a non subire pregiudizi economici nella propria sfera 
patrimoniale). 
Né sembra rappresentare un problema la difficile quantificazione del danno evitato su cui 
paramentrare il compenso da assegnare al soccorritore591 posto che proprio la vicinanza con 
l'istituto del soccorso per minaccia all'ambiente consente di estendere anche al soccorso della 
responsabilità gli stessi criteri fomiti per il primo: e dunque sorge in ogni caso il diritto di credito al 
rimborso delle spese sostenute, compresa una percentuale volta a compensare l'impiego di 
personale e di strumenti per il soccorso (14.1, 14.3), mentre solo in ipotesi di risultato utile ovvero 
di effettiva prevenzione nei confronti del prodursi di un danno a terzi il giudice è chiamato a 
valutare la possibilità di corrispondere un compenso al soccorritore, variamente parametrato 
secondo giudizio discrezionale fino al limite del doppio delle spese sulla base dei criteri indicati 
dall'art. 13 laddove applicabili. 
588 Su cui DI MAJO, La tutela civile dei diritti, III, Milano, 200 I, 144. 
589 DI MAJO, La tutela civile dei diritti, III, Milano, 200 I, 144, ma vedi contra TRIMARCHI, Illecito (dir. priv.),cit., 107. 
59° Come in materia di diritto di autore (art. 156 della legge n. 633 del 1941 ), di tutela dei brevetti per invenzioni 
industriali (art. 83 del r.d. 1127 del 1939), di tutela del marchio (art. 63 del r.d. 929 del 1942), di concorrenza sleale 
(art. 2599 e.e.). Parimenti in materia di pubblicità ingannevole in cui l'orine inibitorio è dato dall'autorità garante della 
concorrenza (art. 7 del d. lgs. N. 74 del 1992). Nella tutela civile della persona, in particolare per il trattamento dei dati 
personali la tutela inibitoria è concessa dal Garante, così come in materia di comportamento antisindacale del lavoratore 
la tutela inibitoria è concessa dal pretore ex art. 28 dello Statuto dei lavoratori ed in materia di utilizzo di clausole 
abusive l'inibitoria ha carattere giudiziale (art. 1469-sexies e.e.). 
591 Titubanze in tal senso erano state espresse da BRICE, Maritime Law of Sa/vage, III ed, cit., 392. 
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12.1 Considerazioni generali e casistica giurisprudenziale 
Sempre più di frequente il soccorso di una nave in difficoltà o del suo canco assume 
connotati di un salvataggio di responsabilità nei confronti di terzi oggetto di un possibile 
coinvolgimento nell'evento considerato. 
La Convenzione di Londra non considera il soccorso di responsabilità una fattispecie 
costitutiva del diritto al compenso di soccorso. L'art. 12 concede un compenso di soccorso solo in 
ipotesi di sa/vage operations condotte con successo, intendendosi per attività di soccorso l'atto o 
l'attività posta in essere per assistere la nave o altra proprietà in pericolo (art. 1, lett (a). 
La casisitica giurisprudenziale formatasi sul punto ha in alcuni casi concesso un compenso 
per il soccorso di responsabilità nei confronti di soggetti terzi592 . 
Il problema del soccorso al fine di prevenire il rischio potenziale di danni da parte della 
nave oggetto di soccorso nei confronti di terzi si era già proposto in pronunce meno recenti593, 
proprio in relazione alla fuoriuscita di agenti inquinanti da navi che avevano fatto collisione o si 
trovavano comunque in pericolo. 
In conformità con le previsioni della Convenzione di Bruxelles del 191 O la giurisprudenza 
delle corti statunitensi aveva negato il riconoscimento della liability sa/vage, in considerazione della 
assenza nel descritto testo convenzionale di alcun riferimento alla possibilità di un compenso per il 
soccorso di responsabilità verso terzi da parte del proprietario della nave soccorsa594. 
In particolare, nel caso Westar Marine Services la Corte aveva motivato la propria decisione 
con il rilievo che la presentazione di una bozza di Convenzione che riformulava i criteri di 
determinazione del compenso prevedendo espressamente gli sforzi per prevenire o minimizzare il 
danno all'ambiente stava ad indicare che la precedente Convenzione di Bruxelles non aveva 
previsto alcunché per includere nel concetto di proprietà soccorsa la responsabilità verso terzi595 , ed 
infatti 
592 Nel caso The Whippingham, in Lloyd's Law Reports 1934, 49 il soccorso aveva prevenuto la collisione tra una nave 
passeggeri ed altre imbarcazioni evitando un danno non solo alla nave passeggeri ma anche alle altre navi. Il giudice 
aveva concesso il compenso di soccorso per il puro salvataggio della nave dal causare danni alle altre navi. Cfr. la 
casistica riportata da BRICE, Maritime Law of Sa/vage, III ed., cit., 388. 
593 Allseas Maritime, S.A. et al. V. MIV Mimosa,, etc., et al., United Court of Appeals, Fifth Circuit, 13 marzo - 25 
giugno 1987, n. 86-2093, in AMC 1987, 2515. 
594 Cfr. Westar marine services, et al. V. Heerema marine contractors, SA., et al., U.S. District Court, Northern District 
of California, 18 novembre 1985, 12 dicembre 1986, n. C - 84-4998 EFL, in AMC 1988, 1122, e Ole Hendricks, et al., 
owners of the FIV Sea Star, individually and as representativesfor her crew, v. Tug Gordon Gill, its tackle, etc., in rem; 
and artic offshore, ltd., in personam, U.S. District Court, District of Alaska, 12 gennaio 1989, n. 87-313 civ., in AMC 
1989, 1960. 
595 Westar marine services, et al. V. Heerema marine contractors, S.A., et al., U.S. District Court, Northern District of 
California, cit., 1132. 
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"the scholars who conceived the Draft Convention felt that the present Treaty (ovvero la 
Convenzione di Bruxelles) does not allow the prevention of liability to be considered either as an 




La giurisprudenza e la dottrina596, perlomeno statunitense, erano comunque già sensibili al 
problema del riconoscimento di un compenso ulteriore al soggetto che aveva portato soccorso per il 
salvataggio di responsabilità, o, come riportato in pronunce successive597, per "averted /iability". 
Nella prima delle pronunce riportate598, la Corte aveva motivato la propria decisione di 
negare un compenso ulteriore per soccorso di responsabilità con la considerazione della tassatività, 
o quantomeno della rilevanza dei soli criteri di determinazione del compenso di soccorso 
individuati dalla giurisprudenza statunitense in sei fattori, ovvero 
g) "the degree of danger /rom which the salvaged property was saved; 
h) the salvaged property 's value; 
i) the risk incurred by the salvors; 
j) the salvar 's promptitude, skill and energy; 
k) the value of the salvors 'property put at risk, and 
1) the salvors' time and labor"599• 
La Corte si era, tuttavia, detta consapevole dell'importanza di una decisione sulla 
determinazione del compenso non strettamente legata allo stretto quantum meruit, ma aderente alle 
circostanze m cm è stato portato a termine il soccorso e con ampia discrezionalità (sound 
discretion ). Ed, ancorché la disciplina tradizionale del soccorso non avesse riconosciuto uno 
specifico compenso al soccorritore per il soccorso della responsabilità per danni ad altre navi, 
piattaforme petrolifere, o altre proprietà che si trovassero nelle vicinanze, tuttavia i giudici 
ritenevano degno di considerazione il riconoscimento di un compenso per il soccorso della 
responsabilità (there is considerable merit, nonetheless, in the position that salvors should be 
compensated far liability avoided). La decisione di non considerare dovuto il compenso per la 
liability sa/vage deriva invece dalla presenza nell'ordinamento statunitense, del Limitation of 
596 
In termini generali, e con espresso riferimento ad una valutazione economica del problema del calcolo del compenso 
di soccorso, si è ritenuto che nella determinazione del compenso debbano essere tenuti in considerazione tutti i costi 
variabili ed i potenziali benefici derivanti da una operazione di assistenza e salvataggio in mare: vedi Note: calculating 
and allocatine sa/vage liability, in Harvard Law Review, 1986, n. 99, 1896. 
597 
Trico Marine operators, inc., on its own behalf and on behalf of the masters and crews of the MIV Manatee river and 
MIV Wolf river, et al., v. Dow Chemical company and security pacific leasing, inc., United States District Court Eastern 
District ofLouisiana, 28 dicembre 1992, n. 91-333, in AMC 1992, 1042. 
598 Allseas Maritime, S.A. et al. V. MIV Mimosa, etc., et al., United Court of Appeals, Fifth Circuit, 13 marzo - 25 
giugno 1987, n. 86-2093, cit., 2516. 
599 The Blackwall, 77 U.S. (10 Wall.) 1 (1869). 
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Liability Act del 1851 600, che comunque limita il debito del proprietario della nave soccorsa. 
Secondo il ragionamento della Corte, dunque, anche laddove la nave in difficoltà avesse causato 
milioni di dollari di danni alle vicine piattaforme petrolifere, il proprietario della stessa non sarebbe 
. stato obbligato a pagare una somma superiore al valore della nave soccorsa, ed anche laddove 
i 
neppure la nave si fosse salvata, la sola perdita individuabile era comunque data dal valore della 
nave. 
In realtà, ci sembra che il ragionamento della Corte sia viziato laddove tende ad identificare 
il concetto di limitazione del debito così come risultante dall'applicazione del Limitation of Liability 
Act con il concetto di responsabilità che agisce su un piano diverso. 
Nella fattispecie, salva restando la limitazione del debito, i giudici ben avrebbero potuto 
assegnare un compenso per il salvataggio di responsabilità riconosciuto in termini generali, 
garantendone dunque la corresponsione fino all'ammontare del valore dei beni salvati. 
Nel caso Trico Marine Operators601 , la cui pronuncia è stata emessa prima della entrata in 
vigore della Convenzione di Londra ed in particolare dell'art. 14 sul soccorso a nave che minacci un 
dallo all'ambiente, la Corte ritiene comunque rilevante la richiesta di un compenso per il soccorso 
di responsabilità e, pur dovendo constatare che né la Convenzione del 191 O né la Convenzione di 
Londra del 1989 hanno espressamente disciplinato la liability sa/vage, (anche se quest'ultima 
prende in considerazione il problema della prevenzione dell'inquinamento in mare e dunque del 
soccorso nei confronti di nave che minacci un danno all'ambiente), ha integrando i criteri di 
determinazione del compenso individuati nell'ordinamento statunitense nel caso Blackwall, con il 
nuovo fattore della valutazione di "professionalità e sforzi sostenuti dai soccorritori nella 
prevenzione o minimizzazione dei danni all'ambiente". 
La corte aveva sostenuto che le due soluzioni possibili alla assenza della prevlSlone 
normativa di un compenso per liability sa/vage erano date in astratto ( 1) dalla regolamentazione 
normativa del soccorso di responsabilità, e/o (2) dall'integrazione di un criterio ulteriore di matrice 
giurisprudenziale alla lista stilata nel caso Blackwall dato dalla valutazione economica dell'attività 
di protezione da danni all'ambiente. 
Ricorrendo al secondo criterio la corte ha ritenuto di poter concedere un compenso più 
ampio, alla stregua di un positivo riconoscimento della liability sa/vage. In questo caso, spiegano i 
giudici, la corte non ha dovuto apportare alcuna valutazione speculativa nella determinazione della 
entità del risarcimento per "averted liability", ma ha potuto valutare la professionalità e gli sforzi 
600 Limitation of Liability Act, 46 U.S.C., par. 283-88. 
601 Trico Marine operators, inc., on its own behalf and on behalf of the masters and crews of the MIV Manatee river and 
MIV Wolf river, et al., v. Dow Chemical company and security pacific leasing, inc., United States District Court Eastern 
District ofLouisiana, cit., 1042. 
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compiuti nella protezione dell'ambiente come settimo criterio nel calcolo del compenso di 
soccorso 602 . 
Una pronuncia più recente conferma l'orientamento proposto dai giudici del caso Trico 
Marine Operators in relazione a quello che viene definito il caso di compenso di soccorso più alto; 
mai accordato nella storia del soccorso. 
Il caso Margate Sh. V la Compan/03 riguarda il soccorso di una chiatta cui era stato 
affidato il compito di trasportare un motore dello space shuttle dal luogo di assemblaggio fino al 
Kennedy Space Center di Cape Canaveral. Le operazioni di soccorso si erano rese necessarie a 
causa di un forte vento generato da una tempesta tropicale. La particolare violenza dei venti aveva 
peraltro già impedito la possibilità di un soccorso da parte della Guardia Costiera. La richiesta di 
soccorso era stata, invece, accolta da una petroliera carica di combustibile che era riuscita a portare 
in salvo la chiatta con una serie di operazioni molto rischiose per la petroliera stressa che avevano 
richiesto degli sforzi enormi e per un lasso di tempo di più giorni. 
In primo grado il giudice aveva assegnato un compenso di soccorso pari al 12.5 % del valore 
della proprietà salvata, computandolo sulla base dei sei criteri individuati dal caso Blakwall, in 
relazione al valore massimo ottenibile sulla base dei descritti criteri. Non aveva, invece, ritenuto di 
applicare il c.d. settimo criterio, relativo alla professionalità ed agli sforzi nella prevenzione o 
mtmm1zzazione dei danni all'ambiente, così come individuato nel caso Trico Marine v. Dow 
Chemical Co. 
In sede di appello gli Stati Uniti d'America, titolari dell'interesse connesso con la proprietà 
soccorsa, avevano eccepito l'errore di valutazione della corte in primo grado nel considerare il 
rischio ambientale come elemento computabile nel quarto criterio di quantificazione del compenso, 
relativo al rischio corso dai soccorritori nell'assicurare la proprietà dal pericolo incombente. La 
corte d'appello ha confermato il giudizio reso in primo grado, precisando che anche questi costi, 
imposti dal rischio di responsabilità per danni all'ambiente, sono stati, in primo luogo, affrontati dal 
soccorritore ed è pertanto giusto che gli venissero ricompensati. 
In una pronuncia recente la District Court è, tuttavia, ritornata in argomento per negare 
questa volta un riconoscimento alla richiesta di un compenso per il soccorso di responsabilità604• Si 
trattava, nella specie, di un soccorso ad una nave ancorata in darsena dopo essere stata ivi condotta 
dal comandante della nave stessa e semisommersa, che tuttavia, a causa della falla prodotta dall'urto 
con una roccia, minacciava di riversare in mare tutto il carburante. La corte ha rigettato la richiesta 
602 Loc. cit., 1 048. 
603 Margate Shipping Company v. MIV Ja Orgeron, et al.,U.S. Court of Appeals, Fifth Circuit, 29 giugno 1998, n. 96-
30950, in AMC 1998, 2382. 
604 John C. Fine, et al., v. John M Rockwood, et al., U.S. District Court, Southem District ofFlorida, 15 marzo 1995, 
in AMC 1995, 2048,2052. 
248 
dell'impresa di soccorso di assegnazione di un compenso ulteriore per l'opera di prevenzione dei 
danni da inquinamento poiché ha ritenuto che la fuoriuscita di carburante, laddove anche avesse 
esposto il proprietario della nave al rischio di risarcimento dei danni causati all'ambiente, non 
avrebbe comunque convertito la situazione in un "maritime periI'': 
( "It may be appropriate to consider averted liability in calculating the amount of sa/vage 
award where the prerequisites far a sa/vage claim have been satisfied already, but averting 
environmental pollution by itself is an insufficient basis far sa/vage claim"605 . 
Per questo motivo il soccorritore non può richiedere un compenso per soccorso della 
responsabilità, poiché nessun pericolo ha di fatto minacciato la nave, l'equipaggio ed il carico. 
La corte ritiene dunque che la fuoriuscita di greggio di una nave già in darsena, a seguito di 
un evento di danno occorso alla stessa (urto contro una roccia) ed affrontato dal comandante che, 
senza bisogno di assistenza, porta la nave in porto, non costituisca un pericolo idoneo a fondare la 
richiesta di un compenso per l'opera apportata. 
La stessa finisce poi però per assegnare ai soccorritori, accorsi a seguito della minaccia di 
fuoriuscita del combustibile, a titolo di corrispettivo dell'opera prestata ed in base alla teoria del 
quantum meruit, una somma "far policy reasons to encourage the assistance of vessel in distress", 
ovvero al fine di incoraggiare il soccorso di navi in difficoltà che è poi ciò che ha negato che i 
soccorritori abbiano fatto, poiché la corte non ha riconosciuto che l'opera di questi ultimi costituisse 
un'attività di assistenza ad una nave in difficoltà. La difficoltà di giudizio espressa dai giudici in 
questa pronuncia è sintomatica delle incertezze che circondano la richiesta di un compenso per 
soccorso di responsabilità e della necessità che si addivenga ad un positivo riconoscimento 
economico degli sforzi compiuti a tal fine. 
Il soccorso della nave e del suo canco di idrocarburi da un probabile rischio di 
inquinamento ambientale è solo il più importante esempio di un salvataggio di responsabilità nei 
confronti di terzi minacciati da danni eventuali all'ambiente marino. 
Vi sono però altre ipotesi di salvataggio di responsabilità nei confronti di terzi non 
riguardanti il problema dell'inquinamento ambientale e tuttavia riconnesse con interessi di terzi 
estranei alla spedizione marittima, minacciati dall'evento di pericolo che coinvolge la nave o il suo 
canco. 
Nel caso The Hamtun la nave aveva perso il controllo a causa di un forte vento e vi era un 
rischio effettivo di provocare dei danni ai fari collocati nell'area del porto di Southampton. 
Il soccorso apportato dalla nave rimorchiatrice aveva di fatto prevenuto il rischio di una 
possibile collisione della nave St. J ohn con i fari ricordati. Il giudice incaricato nel giudizio 
605 Loc. cit., 2053. 
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dinnanzi alla Admiralty Court aveva sostenuto in proposito che il solo salvataggio di 
responsabilità fosse sufficiente di per sé a giustificare ed a fondare l'azione per la richiesta del 
corrispettivo del soccorso effettuato: 
"By preventing the risk of a contact between St John and the beacons, the plantiffs (ovvero i 
soccorritori) conferred a benefit on the defendant (i proprietari/armatori della St. John) which even 
by itself is sufficient to found a sa/vage claim and is entitled to appropriate recognition606". 
Il rischio di una perdita finanziaria (risk of finantial loss) viene dunque computato 
espressamente tra i pericoli corsi dalla nave soccorsa al fine della quantificazione del compenso di° 
soccorso ed il giudice dichiara espressamente di aver assegnato il compenso di soccorso cercando 
un bilanciamento tra l'esigenza di incoraggiare da un lato i soccorritori a "undertake similar 
sa/vage assistance in the future" nella consapevolezza che anche il soccorso di responsabilità porta 
ad un adeguato compenso e dall'altro i proprietari/armatori della nave a richiedere prontamente 
assistenza senza timore del costo che a tal fine dovranno sopportare per corrispondere un adeguato 
compenso di soccorso 607. 
12.2 Dalla concezione tradizionale del soccorso al soccorso di responsabilità 
Una moderna rilettura dell'istituto del soccorso non può prescindere dall'analisi dell'intero 
impianto concettuale che lo sorregge. 
Il soccorso nasce come evento concreto, come attività improntata alla prevenzione o 
minimizzazione di un danno ad un bene come entità materiale. 
Tuttavia, la sussunzione de Il 'istituto nell'ordinamento giuridico ha comportato un 
approfondimento del concetto di interesse sottostante al singolo oggetto di salvataggio. 
Una rilettura in chiave giuridica del soccorso non può prescindere dal considerare che, 
accanto agli aspetti fattuali, materiali (il soccorso è indubbiamente fatto di pesante attività fisica), vi 
è sul piano del diritto un corrispondente interesse alla salvezza del bene. 
La moderna teoria del diritto richiede l'ulteriore qualificazione del diritto sulla entità 
concreta salvata, non consentendo più di identificare l'oggetto del soccorso con la semplice entità. 
Il punto di partenza per una qualificazione giuridica delle situazioni giuridiche che 
risultano dall'attività di soccorso è dunque rappresentato dalla nozione di interesse come 
presupposto iniziale del processo di qualificazione della norma 608, e dunque come rapporto di 
606 The Hamtun, in Lloyd's Law Reports 1999 (I), 883 ss, 898. 
607 Loc. cit., 900. 
608 
BIGLIAZZI GERI, BRECCIA, BUSNELLI, NATOLI, Diritto civile, 1987, I, 1, 260 ss. 
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tensione tra il bene soccorso ed il soggetto cui il bene pertiene609 . Il riferimento al concetto di 
interesse è contenuto nell'art. 13 .2 della Convenzione ove è precisato che il pagamento del 
compenso di soccorso è fatto da "ali of the vessel and other property interests". In questo caso, 
però, il riferimento alla nozione di interesse è inteso nella sua accezione oggettiva, come interesse 
/tipico o tipizzato dalla legge come specifica situazione di vantaggio. 
Il property interest così come prospettato dalla Convenzione rappresenta l'evoluzione da 
una base sostanziale, la situazione presupposto iniziale, alla situazione giuridica di vantaggio 
conseguenza, ovvero, in specie, alla situazione finale ricostruita dall'art. 1, lett. c) come property. 
Mentre infatti la precedente codificazione richiamava semplicemente il concetto di soccorso 
di navi, delle cose a bordo e del nolo e quindi si poneva nella prospettiva che il soccorso dovesse 
avere ad oggetto cose come entità materiali la Convenzione di Londra richiama la nozione di 
property in danger per includervi tanto la nave, e quindi il diritto sulla stessa vantato, che il nolo a 
rischio che è situazione giuridica del tutto diversa dal diritto di proprietà su di un bene. 
Per assegnare un significato in termini giuridici alla nozione di property contenuta nella 
Convenzione di Londra, che, si ricorda, ha fatto ingresso nel nostro ordinamento con la legge n. 129 
del 1995, affrancandola da una lettura che le assegna in alcuni casi la semplice funzione di oggetto 
del diritto (il bene su cui il diritto insiste come quando nell'art. 1 lett. (c) si dice che property è "any 
property not permanently and intentionally attached to the shoreline"), ed in altri di titolarità di un 
diritto di credito (il diritto alla corresponsione del nolo di cui all'art. 1, lett. (c)) la stessa deve essere 
intesa in termini generali come titolarità di una situazione giuridica soggettiva, che sia il diritto di 
proprietà sul bene nave (art. 1, lett. (a)), sul carico o su altro bene non attaccato in modo permanente 
o intenzionale alla costa (art. 1, lett. (c)), o che sia invece un diritto di credito al pagamento di una 
somma ancora non riscossa (art. 1, lett. (c)). 
La situazione giuridica conseguenza indicata dalla Convenzione può essere infatti ricondotta 
in primo luogo ad un diritto assoluto, più propriamente ad un diritto di proprietà su di una serie 
predefinita di beni interessanti la navigazione marittima, come la nave o il carico. Non si intende 
altrimenti il riferimento al vessel interest (art. 13 .2) indicato dalla norma come esempio di property 
interests (sempre art. 13.2) se non come titolarità di una situazione giuridica di vantaggio attiva 
assimilabile al diritto di proprietà sul bene evidenziato. 
All'area di diritti soccorribili così indicata le codificazioni novecentesche affiancano poi il 
soccorso di diritti aventi altra natura, non più di diritti reali, assoluti, ma di diritti relativi, in 
particolare del diritto di credito, come nel caso del soccorso del nolo a rischio610. Il nolo ancora da 
riscuotere altro non è infatti se non il corrispettivo di una prestazione (il trasporto delle merci) su 
609 
BETTI, Interesse (teoria generale), Noviss, DI, VIII, 1962, 838 ss. 
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cui pende la minaccia dell'evento pericoloso, cosicché, in assenza di soccorso, la stessa diverrebbe} 
impossibile negando il diritto della parte liberata a chiedere la controprestazione, ovvero il nolo611 • 
Il soccorso inibisce di fatto che la prestazione originaria divenga impossibile e dunque che 
vi possa essere una lesione del credito pecuniario corrispondente. 
Con l'introduzione a livello convenzionale della compensabilità del soccorso dei diritti d~ 
credito trovano ingresso nuove situazioni giuridiche tutelabili e si amplia l'ambito oggettivo (ma 
l'oggettività è qui intesa in senso giuridico come insieme delle situazioni giuridiche soggettive-
conseguenza) del soccorso. 
Non solo, ma con l'introduzione in via convenzionale dell'art. 14 l'attività di soccorso è 
riconosciuta come fatto costitutivo di un diritto di credito alla corresponsione· delle spese sostenute 
per il soccorso di nave che avesse minacciato danni all'ambiente mentre sorge il diritto di credito 
alla ulteriore indennità speciale di soccorso se è stato raggiunto un utile risultato e l'organo 
giudicante la assegni in via discrezionale. 
Nel soccorso di nave che minacci danni all'ambiente si può parlare di interesse alla 
conservazione della cosa solo in via indiretta e secondaria. E' vero infatti che l'attività di soccorso 
ha comunque ad oggetto il bene nave o il carico della stessa che minacci un danno. Ma il soccorso 
al bene indicato non è che un mezzo per evitare il sorgere di una situazione debitoria in capo al 1 
soggetto soccorso nell'ipotesi in cui il bene mediatamente soccorso (la nave) produca un danno 
all'ambiente. L'interesse non pertiene tanto al bene soccorso ma alla considerazione che la 
distruzione del bene o la sua menomazione è rilevante per il soggetto soccorso. Non è dunque la 
lesione o distruzione del bene in sé che cade qui in considerazione, quanto piuttosto la lesione 
dell'interesse corrispondente612• Si può dire che la protezione dell'ambiente (e non quella della 
responsabilità dell'armatore o del proprietario) è finalità primaria della Convenzione, la quale, così 
facendo, protegge anche il patrimonio del responsabile e da ciò deriva l'obbligo di questi dei pagare 
l'indennità speciale. 
Pertanto la funzione svolta dal soccorso è chiaramente una funzione inibitoria poiché la 
stessa serve a scongiurare il pericolo che la nave (per se stessa o per il carico trasportato) produca 
un danno all'ambiente. Presupposti essenziali del ricorrere di questa fattispecie sono la presenza di 
un rischio di un danno (threat of damage) all'ambiente e la correlata possibilità della lesione di un 
610 
Art. 1 della Convenzione di Bruxelles ed art. 1, lett. e) della Convenzione di Londra del 1989. 
611 
In conformità con il criterio generale di cui all'art. 1463 e.e. e con l'art. 429 c. nav. per il quale se l'impedimento ha 
prodotto l'interruzione del viaggio il nolo è dovuto solo per il tratto utilmente percorso. 
612
BETTI, Teoria generale del negozio giuridico, Torino, 1950, 6; in riferimento al concetto di interesse nel contratto di 
assicurazione BUTTARO, L'interesse nell'assicurazione, Milano, 1954, 14 precisa che "il bene non ha rilevanza in sé 




~. ' interesse del soggetto soccorso a subire un danno come conseguenza della lesione degli interessi 
r connessi con la tutela ambientale. 
, 
Il concetto di rischio non è però riferito ad un singolo oggetto, come per le altre ipotesi di 
soccorso per così dire "classiche" di soccorso di nave, del suo carico, del nolo, ma è esteso 
1t' all'ambiente specificato dall'art. 1, lett. (d) nelle sue singole componenti (human health or marine 
!ife or resources). La differenza tra pericolo di danno per le proprietà soccorse e dunque per le 
posizioni giuridiche sottostanti e minaccia di danno all'ambiente è così ben chiara al redattore della 
i 
Convenzione che lo stesso usa termini diversi per descrivere i diversi fenomeni e parla di property 
' in danger (art. art. 1, lett. (a), art. 13, lett., (d)) riferendosi al pericolo di danno nella prima ipotesi 
mentre usa il termine threat (art. 14.1) quando affronta il problema della minaccia di danno 
ali' ambiente. 
Di fronte al rischio così delineato il soccorritore deve, mediante la conservazione del bene, 
cercare di prevenire o minimizzare il danno all'ambiente. Tale attività consente di ridurre al minimo 
le conseguenze economiche dell'evento dannoso sul patrimonio del proprietario della nave, e quindi 
di evitare il sorgere del debito come lesione e quindi menomazione della integrità patrimoniale di 
quest'ultimo. Tale attività viene compensata in vario modo a seconda che abbia avuto o meno un 
utile risultato (I 'art. 14.1 stabilisce infatti che il soccorritore "shall be entitled to special 
compensation /rom the owner of that vesseI"). 
Sotto il profilo della salvaguardia della integrità del patrimonio del soggetto soccorso il 
soccorso per minaccia di danno all'ambiente si affianca all'istituto dell'assicurazione della 
responsabilità civile in cui la tutela si estende al patrimonio dell'assicurato che risulti danneggiato 
dal pagamento del debito derivante dal sinistro613 . In entrambi gli istituti giocano un ruolo 
determinante gli elementi dell'interesse (assicurato o soccorso), del rischio cui lo stesso è esposto e 
del danno (prodotto o minacciato). In entrambi i casi si evidenzia quell'interesse alla integrità del 
patrimonio la cui tutela risulta mediata dalla tutela primaria di diritti dei terzi che potrebbero essere 
lesi dal comportamento del soggetto assicurato o soccorso e i cui effetti potrebbero essere riversati 
nella sfera giuridica di quest'ultimo. Mentre tuttavia la funzione esplicata dall'assicurazione della 
responsabilità civile è quella di tenere indenne il soggetto dalle conseguenze di un evento che si sia 
verificato e che obblighi il soggetto assicurato a pagare il debito che sia sorto, nel soccorso per 
minaccia di danno all'ambiente l'attività di soccorso ha funzione di prevenire la possibilità che si 
613 Pur nella naturale diversità delle fattispecie il soccorso di responsabilità può essere affiancato alla assicurazione 
contro i danni e in particolare alla assicurazione della responsabilità civile. Anche nell'assicurazione della responsabilità 
civile, infatti, vi è uno stretto nesso normativo tra il concetto di rischio e quello di interesse (art. 1904 e.e.), così come si 
è precisato che in questo schema negoziale le manifestazioni di volontà non si riferiscono tanto ad un bene quanto alla 
possibilità che si verifichi un evento futuro ed incerto cosicché le parti si tutelano contro le conseguenze dannose di 
questo avvenimento (BUTTARO, L'interesse nell'assicurazione, Milano, 1954, 22). 
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verifichi quel determinato evento. Il danno ipotizzabile per il soggetto soccorso è dato dalla perdita 
finanziaria che lo stesso è costretto a subire nel caso che lo stesso (tramite la nave o il carico di 
questa) produca un danno all'ambiente. 
Non sfugge a questo punto l'osservazione che nel soccorso di nave che minacci danno 
\ 
all'ambiente si intersecano due piani distinti, il pericolo di danno per l'ambiente e il pericolo di 
danno per il patrimonio del soggetto da soccorrere, l'uno concatenato all'altro in modo tale che 
prodursi dell'uno si verifica anche l'altro. 
\ 
La norma ha condotto un giudizio di meritevolezza degli interessi sottesi al processo di . , 
nomogenesi, ovvero l'interesse pubblico alla prevenzione del danno all'ambiente - cui accedono gli > 
interessi privati dei soggetti coinvolti, quali pescatori, albergatori, proprietari dei beni sulla costa -
e (mediatamente) l'interesse privato ad evitare una perdita economica, e li ha composti in uno 
schema normativo. Il legislatore riconosce tutela agli interessi in gioco e affida al soccorritore il 
compito di prevenire entrambi i pregiudizi precostituendo il giudizio di idoneità dell'atto di 
soccorso a esplicare la funzione di prevenzione. 
Il soccorritore viene compensato non sulla base del danno evitato o minimizzato (ossia del 
debito risarcitorio evitato), poiché la quantificazione in tal caso dovrebbe procedere in via ipotetica 
con le conseguenti difficoltà di calcolo, ma sulla base delle spese affrontate e, in caso di risultato 
utile, sulla base di un giudizio discrezionale che tenga in conto i criteri dell'art. 13. 
12.3 Profili evolutivi e soccorso di responsabilità 
Si è più volte precisato che per precise scelte di politica economica la Convenzione di 
Londra non disciplina il soccorso di responsabilità. Sottostanno a questa decisione sia l'influenza 
dei gruppi economici chiamati eventualmente a tenere indenni per questo tipo di responsabilità614, 
sia precise difficoltà nella quantificazione del danno a terzi derivante dal prodursi dell'evento che 
invece il soccorso ha evitato. 
r~ La imperatività del dettato legislativo non ha impedito però il moltiplicarsi nel tempo delle 
pronunce615 che hanno maggiorato il compenso del soccorritore in considerazione della specifica 
responsabilità che il soggetto soccorso sarebbe stato chiamato ad assumersi nell'ipotesi che l'evento 
evitato si fosse verificato. 
614 
Su cui vedi ampiamente RIGHETTI, Trattato di Diritto Marittimo, cit., III, 899 ss. il quale in particolare le pressioni 
esercitate dai P & I Clubs, ovvero gli assicuratori della responsabilità della nave, al fine di eliminare nel testo definitivo 
della Convenzione di Londra qualsiasi riferimento al soccorso di responsabilità dopo che gli stessi P & I Clubs si erano 
accollati la copertura per l'indennità speciale e gli assicuratori corpi e merci avevano partecipato alla copertura per 
rischio di inquinamento con la specifica previsione, tra i criteri ordinari di determinazione del compenso, degli sforzi 
dei soccorritori per la prevenzione del danno all'ambiente. 
61s S . d. I u cui ve 1 sopra a p. 1.1. 
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Non basta più pertanto negare nel testo convenzionale un preciso riferimento al soccorso di 
responsabilità per negare la sua concreta affermazione in precise occasioni in sede giudiziaria. 
Occorre invece comprendere se la decisa apertura nella Convenzione ad altre forme di soccorso non 
possa servire da "grimaldello" per forzare una apertura anche verso questo ultimo concetto. 
Si è detto nel paragrafo precedente che una moderna teoria del soccorso non può più 
~onsiderare come oggetto dello stesso i singoli beni tratti in salvo ma deve passare ad analizzare le 
situazioni soggettive a questi correlate. In tal senso il diritto non tutela i beni, quanto piuttosto gli 
interessi sottostanti. 
Si è detto poi che tra gli interessi correlati riconosciuti dalla convenzione v1 sono 
sicuramente i vessel interests e gli altri property interests, cui abbiamo ricondotto situazioni 
giuridiche conosciute dal nostro ordinamento come il diritto di proprietà sulla nave o sul carico o su 
1 altri beni non connessi con la nave purché non attaccati in modo intenzionale e permanente al suolo, 
come il diritto di credito alla corresponsione del nolo in rischio o come infine il diritto di credito al 
rimborso delle spese sostenute e, in caso di risultato utile, l'aspettativa di diritto relativa al 
compenso per indennità speciale nel soccorso per minaccia di danno all'ambiente. 
In questo caso, si è detto, il soccorso permette di evitare una precisa responsabilità verso i 
terzi data dalla responsabilità per danno all'ambiente. La norma tutela dunque l'interesse alla 
integrità del patrimonio del soggetto soccorso come riflesso della protezione dell'interesse di terzi 
soggetti. 
Se ben si osserva il processo di nomogenesi condotto in sede di stesura delle norme sul 
soccorso a fronte di minaccia di danno all'ambiente, lo stesso non è che il riflesso della spinta 
indotta dalla dottrina616 ad intendere la responsabilità non secondo la tradizionale funzione 
sanzionatoria, come obbligo di risarcire il danno proveniente da un'offesa, ma in chiave riparatoria, 
per cui il risarcimento del danno non rappresenta più una sorta di sanzione per violazione del dovere 
di non ledere ma diviene il mezzo per riparare al danno ingiusto. In questa prospettiva che tende a 
ripartire i costi sociali all'interno della comunità responsabilizzando chi ha prodotto con la sua 
attività il danno (ma non necessariamente per colpa) e promovendo un più stretto collegamento tra 
responsabilità e assicurazione, non sfugge la tendenza ad anticipare la tutela degli interessi giudicati 
rilevanti al momento della prevenzione617• 
616 
SCOGNAMIGLIO, Illecito (Diritto vigente), Noviss. DI, VIII, 1962, 171; BIGLIAZZI GERI, BRECCIA, BUSNELLI, 
NATOLI, Diritto civile, III, 674. 
617 TRIMARCHI, Illecito (dir. priv.), in Enc. Dir. XX, 1970, 90 ss., in particolare p. 106. L'Autore considera la funzione 
preventiva del diritto come misura volta ad impedire il verificarsi del comportamento lesivo; BIGLIAZZI GERI, 
BRECCIA, BUSNELLI, NATOLI, Diritto civile, III, 682 ove si sottolinea che la tutela risarcitoria non appare più in grado di 
garantire la inviolabilità dei diritti fondamentali dell'uomo, mentre una garanzia in tal senso può derivare dal 
riconoscimento di un principio generale di tutela inibitoria, tale da consentire la cessazione del fatto lesivo prima del 
verificarsi del danno. 
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Nel solco tracciato dall'orientamento dottrinario sopra descritto deve essere inserito il 
positivo riconoscimento della liability sa/vage che partecipa della medesima funzione preventiva 
sopra indicata, essendo inteso il soccorso della responsabilità come lo strumento inibitorio pìù 
potente di fronte alla possibilità di lesione di diritti di terzi, e pertanto il più efficace e rispondente a 
precetto costituzionale di effettività della tutela dei diritti618 . 
La presenza del liability sa/vage tra i possibili oggetti del soccorso deve dunque esse 
rimeditata a partire da una sua possibile collocazione all 'intemo della Convenzione di Londra. 
I 
Un simile tentativo può essere fatto proprio in relazione al concetto di property così come . 
evidenziato dal nuovo testo convenzionale. In particolare, il riferimento al soccorso di "other \. 
property" contenuto nella lettera (e) dell'art. 13 relativa a "skill and efforts of the salvors in salving · 
the vessel, other property and !ife" non può più essere ristretto alla angusta accezione 
(inconciliabile con il nostro ordinamento) di property come mero oggetto del soccorso ma deve i 
essere esteso ad ogni situazione giuridica soggettiva rilevante, considerando che le situazioni 
giuridiche tutelabili non sono ormai più legate solo alla nave o al carico ma si spingono a coprire 
ogni oggetto in pericolo (art. 19: other property in danger which in not and has not been on board 
the vessel) purché entro i limiti fissati dall'art. 1, lett. c). 
E' in particolare l'art. 14 a portare in evidenza lo specifico interesse del soggetto soccorso 
alla integrità del proprio patrimonio di fronte al possibile depauperamento laddove abbia prodotto 
un danno all'ambiente. La occasionale protezione dell'interesse del soggetto soccorso è solo il 
riflesso indiretto della protezione primaria dell'interesse alla salvaguardia dell'ambiente, ma 
nondimeno è presente e tutelato dalla norma. La tutela offerta in tal caso non è certo volta a risarcire 
il danno prodotto da un evento già verificato, ma è piuttosto tesa a prevenire l'illecito e le 
conseguenze che da questo si produrrebbero. 
L'attività di soccorso agisce dunque come surrogato dell'ordine giudiziale inibitorio e si 
pone a tutela degli interessi riconosciuti (diritti reali o altro genere di situazioni giuridiche in capo al 
terzo, interesse del soggetto soccorso a non subire pregiudizi economici nella propria sfera 
patrimoniale). 
Né sembra rappresentare un problema la difficile quantificazione del danno evitato su cui 
parametrare il compenso da assegnare al soccorritore619 posto che proprio la vicinanza con l'istituto 
del soccorso per minaccia all'ambiente consente di estendere anche al soccorso della responsabilità 
gli stessi criteri fomiti per il primo: e dunque sorge in ogni caso il diritto di credito al rimborso delle 
spese sostenute, compresa una percentuale volta a compensare l'impiego di personale e di 
strumenti per il soccorso (14.1, 14.3), mentre solo in ipotesi di risultato utile ovvero di effettiva 
618 Su cui DI MAJO, La tutela civile dei diritti, III, Milano, 2001, 144. 
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prevenzione nei confronti del prodursi di un danno a terzi il giudice è chiamato a valutare la 
. possibilità di corrispondere un compenso al soccorritore, variamente parametrato secondo giudizio 
' 1 discrezionale fino al limite del doppio delle spese sulla base dei criteri indicati dall'art. 13 laddove 
applicabili. 
Il limite massimo di compenso concedibile nell'ipotesi di soccorso di responsabilità non può 
essere chiaramente indicato per analogia nel valore dei beni salvati e dovrà essere sostituito con il 
valore dell'entità del debito risarcitorio evitato. 
619 Titubanze in tal senso erano state espresse da BRICE, Maritime Law of Sa/vage, III ed, cit., 392. 
257 
